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Jednym zo zadani projektu Hodnota za peniaze je ekonomicky posudzovat planované verejné investicie.
Tento material vytvara z&klad pre objektivnejSie hodnotenia investiénych projektov v zmysle uznesenia viady
SR €. 453/2018, Uloha C.5. Rovnako predstavuje v zmysle uznesenia €. 461/2016 (Uloha C.4.) a vyplyvajucich
Uloh v Implementaénom plane Revizie vydavkov na dopravu névrh spdsobu hodnotenia prioritnych
investiénych projektov diafnic a rychlostnych ciest.

Material pripravili Rastislav Farka$, Stefan Kis$, Mat($ Luptak, Juraj Mach aPatrik Turzék (MF SR)
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Zhrnutie

Dobudovanie cestnej infrastruktury je potrebné pre dalSi ekonomicky rozvoj slovenskej ekonomiky.
Podobne ako v ostatnych sektoroch, dosledné uplatiiovanie principov hodnoty za peniaze bude klucové pre
zabezpecenie produktivnych investicii, ktoré by mali byt Standardom pre najrozvinutejSie krajiny sveta.

Priority vystavby ciest a diafnic na Slovensku s premenlivé a konkrétny zoznam nie je verejny. O
pripravovanych projektoch tak dnes Casto nie je mozné povedat, na zéklade akych kritérii boli zvolené na
pripravu a realizaciu. Absencia analyticky zddvodneného vyberu priorit a jasného harmonogramu vedie k
rozpracovanosti nadmerného poCtu Usekov naraz, zvySuje naklady a zvySuje neistotu v stavebnom sektore. Pre
pripravované projekty boli vypracované individualne analyzy prinosov a nékladov, st vSak medzi sebou vaésinou
neporovnatelné a vypracované podla v tom ¢ase platnych verzii metodik.

Cielom tohto materialu je navrhnut' analyticky podlozenu metodiku pre vyber priorit a plan pripravy a
vystavby cestnych projektov do roku 2030. Vyber priorit by mal zohladnit dopravné hladisko, spoloCensky
prinos projektov a vplyv na rozvoj regiénov. Nadvazujuci plan pripravy (harmonogram) by mal okrem toho
zohladnit aj pripravenost projektov, kapacity Statu pripravit projekty a rozpoctové obmedzenia. Je dobrou praxou
pripravovat aj maly poCet ,rezervnych® projektov pre pripad zdrZania pripravy existujucich projektov alebo
zvySenia zdrojov. Efektivny plan vystavby buducich ciest by mal byt dlhodoby, verejny a bez astych zmien.
V zahrani¢i je dobrou praxou stanovit priority na zaklade jasnych kritérii a vyrazne ich nemenit ani naprie¢
volebnymi obdobiami (ako napr. v Rakusku, Nemecku, ¢i Velkej Britanii).

Zakladom pre planovanie vystavby je vypocet spolocenskej navratnosti projektu. Prinosy investicii
v doprave by mal identifikovat celoslovensky dopravny model, doplneny o detailnejSie modely v neskorSich
fazach pripravy projektov. Dnes kvantifikované spolocenské prinosy su Uspora ¢asu a prevadzkovych nakladov
vozidiel, zniZzenie emisii a zne€istenia ovzduSia, zniZenie nehodovosti a hluku. Dopravné modely sa pokusaju
odhadnut budtcu dopravu a cestovny Cas na zaklade o&akavanych zmien v demografii, spoloénosti, ekonomike,
prepravnych navykoch, dopravnej politke av dopravnej infradtrukture. Vdaka nim je mozné vyhodnotit a
porovnat rézne rieSenia dopravného problému. Dopravny model Slovenskej republiky, vzhladom na to, Ze ide
o pilotn (prvotnd) verziu, zatial nespifia poziadavky, aby poskytoval véetky relevantné vstupy pre stanovenie
priorit v dopravnych projektoch. Je potrebné ho dopracovat a najma doplnit o detailné data, ktoré eSte
neobsahuje a ktoré neboli dostupné pri jeho spracovani.

Vzhladom na datové obmedzenia v tomto materiali navrhujeme metodiku hodnotenia, ktora identifikuje
priority na drovni Usekov na zaklade nevyhovujuceho stavu a kapacity existujlicej cestnej siete,
medzinarodnych zévazkov a spolo¢enskej navratnosti. SpoloCensku navratnost hodnotime zjednodu$enou
(strategickou) CBA (90% vaha) a potencialom projektu na znizenie nezamestnanosti v okrese (10%). Touto
metodikou bolo mozné v tomto materiali zoradit v poradi priorit prevazni va¢sinu planovanych projektov. DalSie
projekty, ktoré v su¢asnosti zostavaju bez vyhodnotenej priority, je potrebné posudit Stadiou uskutoénitelnosti
podla platnej metodiky a na zéklade jej vysledkov zaradit do planu pripravy. Ide najma o obchvaty vacsich miest
a projekty v aglomerécii Bratislavy, kde je nevyhnutné multimodaine posudenie. Rovnako je v sulade s platnou
legislativou nevyhnutné, aby bol kazdy novy projekt nad 40 mil. eur, ktory je zaradeny do harmonogramu,
posudeny plnohodnotnou Studiou uskutoCnitelnosti podfa platnych metodik a zaroved je potrebné pre kazdy
rozpracovany projekt nad 40 mil. eur, ktory nema hodnotenie a Studiu realizovatelnosti, pred dalSou pripravou
zabezpedit hodnotenie MF SR a vypracovat' $tudiu realizovatelnosti, ktora preveri jeho spoloéensku navratnost,
technické rieSenie, naklady a alternativy.

ZlepSenie spolocenskej navratnosti azvySenie poctu realizovanych projektov je mozné dosiahnut
znizenim nakladov. Ich odhad sa v procese pripravy stavby spresiuje, pri¢om v kazdej faze existuje priestor na
ich optimalizaciu, ¢i uz zmenou trasovania v skorSich fazach pripravy, zjednoduSovanim technického rieSenia
(menSi rozsah investicie, zjednoduSenie mostov, krizovatiek Ci tunelov) alebo optimalizaciou jednotkovych
nékladov za materiél a pracu ich benchmarkovanim pred vyhlasenim verejného obstardvania ako aj v samotnom



obstaravani cez efektivnu sutaz pontk. Opakovanie povolovacich procesov méze byt opodstatnené, ak je
aktuélne pripravované rieSenie dopravného problému spolo¢ensky nenavratné a existuje navratna alternativa.
Zlacnenie projektov v harmonograme vytvori priestor na realizaciu dalSich projektov s vysokou spoloenskou
prioritou. Projekty s nizSou prioritou mdZzu v poradi stupnut po optimalizacii technického rieSenia, ziskani
presnejSich udajov o doprave ¢&i znizenim nékladov.

Za ostatnych 14 rokov sa na Slovensku roéne dokongili v priemere tri dialniéné projekty a pribudlo 21 km
dialnic. SSC vykonava prevazne spravu audrzbu existujicich ciest I. triedy, nové cesty stavia
priemernym tempom 3 km ro€ne. Pri dodrZani rovnakého tempa vystavby by do roku 2030 pribudlo priblizne
275 km novych usekov diafnic a rychlostnych ciest. Dobudovanie kompletnej pldnovanej siete rychlostnych ciest
a diafnic by, podfa ostatnych odhadov MDV SR, malo znamenat vybudovat viac ako 1 000 km dialnic a
rychlostnych ciest za priblizne 17 mid. eur.

Na z&klade navrhnutej metodiky su z dévodu nevyhovujuceho stavu a prekrogenej kapacity existujucej cestnej
siete (tzv. dopravna priorita) nevyhnutné projekty za 4,5 mid. eur, z ktorych 78 km prestavuji nové useky, 1 323
km cesty |. triedy v zlom stave, ktoré je potrebné rekonstruovat, a 20 km dialnica D1 medzi Sencom a Trnavou,
ktorej rozSirenie na Sest pruhov je potrebné dokoncit. Dokonéenie siete TEN-T CORE vratane severojuzného
prepojenia ma stat 3,4 mld. eur (236 km). Dal$ich 1 030 km Usekov za 11 mld. eur odpor(i¢ame realizovat podla
ich spoloCenskej priority a rozpoCtovych moznosti Slovenska. Kvéli obmedzeniam metodiky zatial nebola
vyhodnotena priorita projektov za najmenej 2,5 mid. eur v dizke 90 km, ktoré je potrebné dodatogne hodnotit
samostatnou Studiou (priloha 4). Pripravu v3etkych novych projektov je potrebné zacat Studiou uskutoénitelnosti,
ktora preveri alternativy rieSenia dopravnych problémov a ich navratnost a dalej pripravovat navratné projekty
podra priority.

Pre harmonogram vystavby Usekov navrhujeme vychadzat’ z realistického odhadu objemu buducich
zdrojov na cestnu infrastruktiru. Zoznam projektov a harmonogram pripravy a vystavby bude nevyhnutné
pravidelne (pri tvorbe rozpoctu) aktualizovat' s ohfadom na najnovsi stav poznania.

Velku ¢ast' prioritnych projektov je mozné pri zachovani dneSného tempa pripravy zacat’ stavat’ az od
roku 2025 kvoli chybajlcej priprave. Ciefom MDV SR by malo byt v spolupraci s dalSimi organmi zefektivnit
legislativne podmienky a kapacitne posilnit' pripravu projektov. Tato Stidia zarovenr identifikuje mozné oblasti
zrychlenia pripravy cez Upravu zakonov a objednévanie zdruzenej projektovej dokumentéacie.



Odporucania
Priprava a vystavba cestnych projektov do 2030

Zverejnit harmonogram pripravy a vystavby projektov v cestnej doprave (investiény plan) v podfa ich priority
a principov opisanych v tomto dokumente v sulade s trojrocnym rozpoctovym ramcom na roky 2021 az 2023.
(MDV SR v spolupraci s MF SR, NDS a SSC)

Pripravovat investiéné projekty zaradené do harmonogramu.. (MDV SR, NDS a S5C)

Pripravovat ,rezervné projekty“ podfa poradia priority, s celkovymi nakladmi najviac 10 % celkovej sumy
projektov v harmonograme. (MDV SR, NDS a SSC)

Samostatne Studiou uskutocnitelnosti podfa aktualnej metodiky vyhodnotit projekty obchvatov vaéSich miest
a dalSie projekty, pre ktoré nebolo mozné v tomto materiali urCit' prioritu. Na zaklade vysledkov Studii zaradit
projekty do zoznamu priorit. (MDV SR v spolupréci s NDS a SSC)

Samostatnou Studiou uskutoCnitelnosti porovnat moznosti vedenia TEN-T Core severojuzného prepojenia
medzi dialnicou D1 a Madarskom a prioritne realizovat efektivne;j$i koridor. (MDV SR v spoluprdci s NDS)
Pripravu projektov zacat' v sulade so zakonom Studiou uskutoénitelnosti a hodnotenim MF SR. (MDV SR
v spolupraci s NDS a SSC, MF SR).

Hladat spdsoby optimalizacie nakladov vSetkych projektov. (MDV SR v spolupréaci s NDS a SSC).

Hladat' spdsoby, ako urychlit proces projektovej pripravy cez legislativne zmeny, ¢i obstaravanie zdruzene;
dokumentacie. (MDV SR v spolupréci s MZP SR, NDS a S5C)

Zabezpedit, v ramci disponibilnych zdrojov rozpoCtu verejnej spravy na prislusny rozpoctovy rok, finanéné
prostriedky na pripravu a vystavbu prioritnych projektov cestnej infrastruktiry podfa harmonogramu pripravy
a vystavby projektov v cestnej infrastruktiry a po preukézani spoloenskej navratnosti projektov

Data a metodika

Dopracovat dopravny model SR s cielom pripravit podrobnejSie informacie pre strednodobé a dihodobé
rozhodnutia o vystavbe ciest a dialnic. (MDV SR v spolupraci s MF SR)

Vyhladovo doplnit meranie prinosov o SirSie spoloCenské prinosy Standardne pouZivané v najvyspelejSich
krajinach ako regionalny rozvoj, aglomeracia a produktivita prace, tvorba pracovnych miest, zésahy do
Zivotného prostredia (napr. zaber lesov &i vplyv na zver v okoli stavby), distribu¢né efekty, &i vplyv na zdravie
a aktivitu obyvatelstva. (MDV SR v spolupréaci s MF SR)

Priebezné aktualizacia zoznamu priorit

Vysledné poradie priorit a harmonogram verejne aktualizovat' pri tvorbe rozpoétu verejnej spravy na zéklade
rozpo¢tovych moznosti, skutoéného stavu pripravy projektov, aktuélnych udajov o prinosoch a nakladoch
a v pripade dostupnosti aktualizovaného Dopravného modelu SR. (MDV SR v spolupréci s MF SR)



1 Zoznam a stav prioritizacie projektov

Na realizaciu v si€asnosti znamych cestnych projektov su potrebné investicie za zhruba 23 mld. eur.
Zahfnhaju dobudovanie celej naplanovanej siete diafnic a rychlostnych ciest, vystavby 538 km novych
a rekonstrukciu zhruba 1 300 km ciest I. triedy. Vzhladom na rozpoctové obmedzenia je potrebné projekty
priorizovat, ¢im sa dosiahne maximalizacia prinosov, zrychlenie pripravy aulspora nakladov na
projekénu €innost'.

Rozsah hodnotenia cestnych projektov v tomto dokumente vychadza zo znamych investiénych zamerov
Ministerstva dopravy SR. Slovensko sa vo&i EU zaviazlo do roku 2030 dobudovat siet TEN-T CORE (obrazok
1). Zaroven je sucastou planovacich dokumentov doplnkova siet, ktora zahffia Useky R1, R2, &ast R3, R4, R5,
R7 aR8. Okrem toho Slovenska sprava ciest pripravila Stidie uskuto¢nitelnosti pre projekty vystavby novych
Usekov (prelozZiek) ciest I. triedy €. 9, 18, 51, 63, 64, 66, 67, 68, 74, 75 a 77, CiastoCne su rozpracované nové
Useky ciest 1115 a 1/64. Nad ramec vystavby identifikovala revizia vydavkov na dopravu potrebu rekonstruovat
1300 km ciest |. triedy v nevyhovujucom alebo havarijnom stave.

Obrazok 1: Planovana siet diafnic a rychlostnych ciest na Slovensku (vyznacena siet TEN-T CORE)

Zargj: NDS, EK

Box 1: Navrh projektov vystavby ciest pre hodnotenie

Navrhujeme hodnotit' a priorizovat’ pripravované useky dialnic a rychlostnych ciest v dizke 711 km (odhad
nakladov 11 mld. eur), v technickom rieSeni aktualne pripravovanom NDS. Useky su v réznych fazach pripravy,
s ¢im suvisi aj rozna presnost odhadu nakladov, Ci detail poznania o planovanom trasovani cesty. VSetky posudzované
Useky vSak maju vypracovand minimalne technickl Studiu, Stadiu uskutocnitelnosti a/alebo postidenie vplyvov na zivotné
prostredie, takze pre dopravné a spoloéenské posudenie navratnosti existuje dostatoéna miera detailu o trasovani useku.
Zoznam vSetkych usekov je v prilohe 2.

TEN-T Core koridor severo-juzného prepojenia medzi hranicou s Pol'skom a hranicou s Mad'arskom pri meste
Sahy je zaradeny do priorizicie (rovnako ako vsetky TEN-T Core Useky), ale nie je hodnoteny z pohfadu
ekonomickej navratnosti a plnenia cielov. Projekt je vzhfadom na svoj rozsah potrebné posudit' samostatnou Stidiou
uskutocnitelnosti podla aktualnej metodiky, ktory zohladni dialkové tranzitné vztahy a prevedenu dopravu. Do hodnotenia
nezahfiiame uz rozostavané projekty, nezahrfiame ani obchvaty a cesty pre aglomeracie velkych miest, ktoré je potrebné
posudit multimodalne, v kontexte dopravy celého mesta. Ide predovSetkym o obchvaty vacSich miest a cestné projekty
v oblasti Bratislavy. Tieto Useky (zoznam v prilohe 2) je potrebné pripravovat a hodnotit samostatne.

Okrem dialnic a rychlostnych ciest navrhujeme porovnanie projektov na cestach I. triedy (538 km, 3,9 mid. eur).
Zahfiiame projekty zo Studii uskutocnitelnosti pre modernizacie ciest I. triedy, ktoré UHP dostal v rokoch 2017 az 2020 na
hodnotenie. Zoznam projektov je v prilohe 2.



Politické priority si vSak premenlivé, priprava siete nezodpoveda tomu, ze ide o vysoku prioritu verejnej
politiky. Strategické priority v dialniCnej infrastruktire s uréené primarne sietou transeurdpskych koridorov siete
TEN-T CORE advoma strategickymi dokumentami zrokov 2014 (Stategicky plan rozvoja dopravnej
infrastruktury SR do roku 2020) a 2017 (Strategicky plan rozvoja dopravy SR do roku 2030, dalej ako Strategicky
plan 2030)".

Chyba verejny investicny plan, aktualna dopravna stratégia je vSeobecnda, bez harmonogramov.
Ministerstvo dopravy a vystavby SR nepublikuje plan pripravy a vystavby dialnic. Na aktualny Strategicky plan
2030 zjanuara 2017 mal nadvazovat implementaCny plan, ktory by obsahoval zoznam aharmonogram
konkrétnych projektov, doteraz nebol dokonCeny ani zverejneny.

Box 2: Vyvoj siete diafnic a rychlostnych ciest

Kostra planovanej siete vznikla do roku 1998, doplnena o rychlostné cesty bola v roku 2001. Zakladna planovana
siet dialnic na Slovensku bola do roku 1998 obmedzena na pat dialniénych koridorov: D1 (Praha - Zilina — Kosice), D61
(Bratislava — Zilina), D65 (Trnava — Banska Bystrica), D18 (Zilina — Skalité) a D2 (Bratislava — Kuty). V roku 2001 bola
Koncepciou uzemného rozvoja Slovenska a nasledne Novym projekiom vystavby dialnic a rychlosinych ciest rozsirena
na siet, ktora je blizka si¢asnému planu MDV SR (vid' tabulku).

Novy projekt vystavby diafnic a rychlostnych ciest bol zatial trikrat oficialne doplneny, od jeho schvalenia sa
zmenilo alebo pribudlo pat’ tahov. V rokoch 2003-2004 pribudla rychlostna cesta R7 z Bratislavy do Lu€enca, v roku
2010 bola predizena R1 z Banskej Bystrice do Ruzomberka. Dialnica D4 bola oficidlne rozsirena na nulty obchvat
Bratislavy az po roku 2010 (dovtedy bola len teoretickou vyhladovou moznostou). Po roku 2010 sa tiez upustilo od
predizenia R2 z Trengina po &t. hranicu s CR a pridala sa rychlostna cesta R8 z Nitry do Banoviec nad Bebravou. Medzi
prioritami vlady SR medzi rokmi 2010-2012 bola aj rychlostna cesta R9 z PreSova cez Humenné po Ublu, ta vSak
predtym ani potom v oficiélnych koncepciach nefigurovala.

Koridor Do 1998 2001 2003 2004 2010 Sucasny stav
Bratislava - Zilina D61 D1 D1 D1 D1 D1
Bratislava - Kuty D2 D2 D2 D2 D2 D2
Obchvat Bratislavy X D4* D4* D4* D4* D4
Zilina - Kosice — &t. hranica SR/UA D1 D1 D1 D1 D1 D1
Drietoma - Trencin D1 R2 R2 R2 R2 X
Zilina - Skalité D18 D3 D3 D3 D3 D3
Trnava - Banska Bystrica D65 R1 R1 R1 R1 R1
Banska Bystrica - Ruzomberok X X X X R1 R1
Trengin - Ziar nad Hronom — Kogice X R2 R2 R2 R2 R2
Trstena - Martin - Zvolen - Sahy X R3 R3 R3 R3 R3
Milhost - KoSice - PreSov - VySny Komarnik X R4 R4 R4 R4 R4
Svréinovec - &. hranica SR/CR X RS RS R5 R5 R5
Plchov - §t. hranica SRICR X R6 R6 R6 R6 R6
Bratislava - Nové Zamky - LuCenec X X x* R7 R7 R7
Nitra - Topol¢any - Banovce nad Bebravou X X X X X R8
PreSov — Humenné — Ubla X X X X R9 X

V zahrani€i je dobrou praxou stanovit' priority na zéklade jasnych kritérii a vyrazne ich nemenit’ ani
naprie¢ volebnymi obdobiami. Pri hodnoteni najlepSej praxe v strategickom planovani vychadzame
z dokumentov pripravenych v krajinach EU a OECD, najméa nemecky Federdiny plan dopravnej infrastruktiry do
roku 2030, britsk& Dopravna investicnd stratégia a rakusky Dopravny plan pre Rakusko. Dobre spracované

' Oba dokumenty st dostupné online na stranke MDV SR: https://www.mindop.sk/ministerstvo-1/doprava-3/strategia




strategické plany definuju ciele dopravnej politiky, obsahuju analyzu problémov a vyziev existujucej infrastruktary
a popisuju cielovy stav dopravnej infradtruktury, ktory priblizi krajinu k deklarovanym ciefom. Zakladom
strategického planu je nérodny dopravny model, ktory zohladriuje vietky dopravné mddy a pomocou ktorého je
mozné identifikovat si¢asné a budice Uzke miesta a testovat vplyvy jednotlivych opatreni.

Najvyspelejsie krajiny ako Spojené kralovstvo, Nemecko, Franclizsko, Rakisko & Svajéiarsko maju desiatky
rokov skusenosti so strategickym planovanim infrastruktary, ekonomickym hodnotenim projektov a vyberom
priorit na zéklade dopravnej potreby a ekonomickej navratnosti. Zaroved, z pohfadu dobudovanosti zakladnych
dopravnych koridorov je SR za uvedenymi krajinami, kde je rozvoj novych Usekov dialnic skor mimoriadna
udalost.

Pre dokonalé napodobnenie zapadnych strategickych materialov momentélne Slovensku chybaju kvalitné data.
Pred ich doplnenim navrhujeme zjednoduSeny spdsob vyberu prioritnych projektov. Navrhujeme, aby
Ministerstvo dopravy a vystavby SR v spolupraci s MF SR a Jaspers v strednodobom horizonte aktualizovali
dopravnu stratégiu pre SR, v ramci ktorej bude aktualizovany Dopravny model SR a priorizacia projektov v tejto
Studii. DéleZitou sucastou tejto aktualizacie budu aj vysledky planov udrzatelnej mestskej mobility (PUMM), ktoré
pripravujli véetky VUC a krajské mesta
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2 Metodika vyberu priorit

Vyber strategickych priorit zacina definiciou cielov, od ktorych sa odvija d'alSie hodnotenie projektov
(Obrazok 2). Identifikované potrebné a navratné projekty maji byt zoradené podla dopravnej potreby,
pomeru prinosov a nakladov asuladu so strategickymi ciefmi. Projekty ktoré rieSia kriticki dopravni
situdciu, s najvy$Sou spolo€enskou navratnostou a najvacsim prinosom k naplneniu strategickych ciefov by mali
byt realizované ako prvé. Na zoznam priorit nadvazuje harmonogram, ktory sluzi na planovanie, monitorovanie
a verejné odpocCtovanie pripravy a vystavby projektov cestnej infrastruktury.

Obrézok 2: Schematicky obsah strategického dokumentu v doprave

+ Strategické ciele dopravnej politiky (rychlost a kvalita spojenia, regionalny rozvoj, bezpeénost, ekologia)
* Meratelné ukazovatele

* Predpoklady o hospodarskom, izemnom a demografickom vyvaji krajiny
* Multimodalny narodny dopravny model
+ Identifikacia su€asnych a buducich uzkych miest

* Multimodalne posudenie dosiahnutia cielov a rieSenia identifikovanych problémov
+ Analyza nékladov a prinosov jednotlivych alternativ

*Na zaklade dopravného modelu, ekonomického hodnotenia alternativ a strategickych cielov vyber
(projektov) so zohladnenim priority

priorit

*Harmonogramom pripravy a vystavby

Harmon + Zohladnenie rozpoctovych a kapacitnych obmedzeni
ogram | Podklad pre planovanie rozpoctovych potrieb Statu

Zdroj- Spracovanie UHP poadla zahraniénych strategickych dokumentov

Zahrani¢né stratégie uréuju poradie priorit na zaklade socioekonomickej navratnosti, pripravenosti
a dopravnej potreby. Napr. nemecka stratégia odhaduje pomer prinosov a nakladov pre vSetky navrhované
rieSenia ana ich zaklade urCuje prioritu jednotlivych opatreni. V Rakusku su prioritné projekty vyberané na
zaklade analyzy prinosov a nakladov (45 % vaha pri rozhodovani) a dopravného vyznamu projektu (45 % vaha).
Dopravny vyznam projektov zohladriuje dopyt po infraStrukture, regionélny vyznam (spojenie hlavnych miest
spolkovych krajin) a bezpeénost dopravy. ZvySnych 10 % hodnoti regionalny rozvoj, suhlas miestnych
obyvatelov s projektom ¢i citlivost projektu na zmenu rozsahu (moznost upravit v pripade potreby projekt aj v
procese pripravy/vystavby).

Metodika pouzitd vtomto dokumente sa zameriava len na cestné projekty. Medzi prioritné projekty
zarad'uje na prvom mieste rekonstrukciu zhruba 1 300 km ciest I. triedy a Useky s prekro¢enou kapacitou
existujucej cesty. Na zaklade merani SSC bolo vroku 2019 az 41 % ciest I. triedy v havarijnom alebo
nevyhovujucom stave. Je nevyhnutné zastavit degradéciu tychto ciest. Zaroven by mali byt prioritne realizované
Useky ciest, ktoré su za hranicou naplnenia svojej kapacity. Vypocet spoloCenskej priority pre tieto Useky slUZi
ako nastroj pre posudenie, &i je navrhnuté technické rieSenie adekvatne dopravnému problému, a pre zoradenie
relativnej priority tychto usekov.

Druhou skupinou prioritnych projektov je dobudovanie siete TEN-T CORE. Trasovanie atechnické
rieSenie severojuzného prepojenia je potrebné posudit samostatnou Stidiou uskutocnitelnosti podfa
aktualnej metodiky pre zohladnenie presunu tranzitnej dopravy. Dobudovanie siete TEN-T CORE je
zavazkom Slovenskej republiky vogi EU do roku 2030. Konkrétne ide o dobudovanie diafnic D1 Bratislava — &t.
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hranica SR/UR a D3 Zilina - &. hranica SR/PR, rychlostnej cesty R6 na zapade Slovenska a severojuzné
prepojenie cez stredné Slovensko (medzi diafnicou D1, rychlostnou cestou R1 a &t. hranicou s Madarskom).

Vsetky ostatné projekty budu zoradené podfa spolocenskej navratnosti, mali by byt pripravované a
realizované v poradi tejto priority. SpoloCenska priorita je uréena s 90% vahou na zaklade tzv. strategickej
analyzy nakladov a prinosov (CBA), ktora zjednoduSenym spésobom pocita oakévané spoloenské prinosy
projektov, as 10% vahou na zaklade potencialu pre znizenie nezamestnanosti. Projekty s nizkou prioritou je
potrebné prehodnotit z pohfadu nékladov a technického rieSenia. VSetky projekty, ktorych névratnost je
preverena Studiou realizovatefnhosti budu pripravované podfa harmonogramu a priority. Alternativou moze byt aj
modernizacia a skvalitnenie existujucej cesty I. triedy (box 5).

V strategickej CBA kvantifikujeme vSetky Standardné spolo¢enské prinosy dopravnych projektov a
zostatkovu hodnotu investicie. Medzi kvantifikované prinosy patri Uspora ¢asu, znizenie nehodovosti, znizenie
spotreby pohonnych hmét a prevadzkovych nékladov vozidiel, znizenie emisii sklenikovych plynov a exhalatov a
zniZenie hluku. VSetky podrobnosti o metodickom postupe, zdrojoch dat a obmedzeniach metodiky su popisané
v prilohe dokumentu. Vynos z myta nevstupuje v zmysle metodiky do vypoCtu CBA. V3etky prinosy a naklady
projektov su vypoCitané na Urovni Usekov. Strategicka CBA preto na Grovni koridorov nezachytava prinosy,
generované vdaka skor postavenym uUsekom Ci dodatoné prinosy zvystavby celého koridoru (napr.
presmerovanie tranzitnej dopravy z iného tahu).

Po vzore Rakuska zohladiiujeme potencial diafnic arychlostnych ciest znizovat nezamestnanost.
Analyzy IFP? odhaduiju, Ze existuje vplyv vybudovania ucelenej diafnice na zniZenie nezamestnanosti v regione.
Z tohto dovodu pocitame pre hodnotené useky dialnic a rychlostnych ciest poCet nezamestnanych, ktori budu
mat po dobudovani Useku pristup na dialniénu siet.

Vysledky ekonomického hodnotenia, dopravna naliehavost’ a dosiahnuty stupen pripravy projektu slizia
na zostavenie harmonogramu pripravy a vystavby. Ten je zékladom pre dalSiu pripravu projektov,
planovanie rozpoétu a podla prieskumov medzi stavebnymi firmami zvysuje istotu v stavebnom sektore?.
Takyto verejny a zavazny plan obsahuje harmonogram pripravy a vystavby projektov podfa priority, zohfadAujuc
potrebnu dobu pripravy. Na z&klade tohto harmonogramu je mozné cielene pripravovat prioritné projekty, poéntc
podrobnou $tidiou uskutoCnitelnosti pre kazdy usek. Indpiraciou pre transparentné plédnovanie vystavby je

nakladov na jednotlivé roky.

Strategicka CBA vychadza zo Strategického planu rozvoja dopravy do roku 2030 a predstavuje navrh
harmonogramu jeho implementacie. Nenahradza studiu uskutocnitelnosti projektov, ktort bude
nevyhnutné v stlade s navrhnutym harmonogramom pripravit alebo aktualizovat. Strategicka CBA nedokaze
zohladnit' v8etky aspekty investicie ani dostatone porovnat' v8etky varianty rieSenia daného useku. V sulade
s platnou legislativou je preto nevyhnutné pre vSetky projekty dopracovat Stidiu uskutoCnitelnosti a CBA podla
platnych metodik.

Ekonomické hodnotenie v tomto dokumente je oproti pinohodnotnej CBA zjednodusené, nedokaze tak
vyhodnotit' projekty v okoli velkych miest so Specifickym smerovanim dopravy. Pre projekty v prilohe 4 preto
odporu¢ame dodatoéne pripravit Studiu uskutoCnitelnosti, na zaklade ktorej bude uréend priorita projektu
a pripadne jeho miesto v harmonograme.

2 Miklo$, M. a Habrman, M. (2018). ,Pohronska parada. Pripadova Stldia rychlostnej cesty R1.“ Dostupné online na
https://www.finance.qgov.sk/sk/media/komentare-ifp-uhp/pohronska-parada-marec-2018.html
3 CEEC Research (2017): Kvartalna analyza slovenského stavebnictva Q4/2017
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2.1 Stanovenie cielov

Prvym krokom pri planovani dopravnej infrastruktiry ma byt stanovenie strategickych cielfov dopravnej
politiky krajiny. Jasne stanovené strategické ciele pomahaju vyberat a stanovit priority v investiciach
a umoziuju monitorovat vysledky dopravnej politiky. Pre stanovenie priorit v cestnej doprave boli zvolené
Styri ciele, ktorych plnenie je pri hodnoteni projektov zohfadnené:

Skratenie cestovného €asu

Znizenie smrtefnych a vaznych nehdd na cestach

Znizenie negativnych externalit (emisie, hluk, spotreba paliva)
Rozvoj regiénov znizenim nezamestnanosti

Pre ucely aktualizacie strategického planu a programového rozpocétovania je potrebné dopracovat
spol'ahlivé meratefné ukazovatele. Revizia vydavkov na dopravu a rozpocet verejnej spravy ako mozné ciele
dopravnej politiky uvadza nasleduijucich $est cielov, dopiiiame navrh moznych meratelnych ukazovatelov pre ich
odpocCtovanie. KedZe ide o vysledkové ukazovatele, ovplyviiovat ich budu aj politiky inych ministerstiev Ci
samosprav. A politiky vSetkych dotknutych verejnych institicii by mali tieto ciele dopravnej politiky zohladfovat.

Tabulka 1: Navrhované ciele revizie vydavkov a mozné meratelné ukazovatele

Cief dopravnej politiky Meratelny ukazovatel

Eé?:;?;i# ongescil vo vybranyeh (geografickjch) Cas, straveny roéne v kongesciach (hod.)

Skratenie cestovného ¢asu medzi ekonomickymi Cestovny ¢as medzi centrami v pracovny deri (vazeny priemer

centrami podla poctu vozidiel v hodine) (min.)

ZvySenie bezpecnosti v doprave Pocet smrtelnych a vaznych nehdd na tisic osobokm
Nezamestnanost podla okresu (%)

Rozvoj regionov s nizkou ekonomickou aktivitou Migracia obyvatelstva z/do okresu

Priemerna mzda v okrese (eur)
Podiel prepravnej prace VOD (%)
Miera spolahlivosti VOD v pineni grafikonu (%)
Podiel prepravnej prace modmi bez spalovacich motorov (%)
Znizenie negativnych vplyvov na Zivotné prostredie Podiel prepravnej prace v aktivnej doprave (%)
Podiel dieselovych motorov na celkovom vozidlovom parku (%)

Rozvoj a zatraktivnenie verejnej dopravy

Zdroj- Revizia vydavkov na dopravu (2016), ndvrh UHP

V dalSich krokoch odporu¢ame rozpracovat' aj ciele slovenského Strategického planu 2030. Tie sa
sustreduju predovSetkym na rozvoj dopravnej infrastruktury, zlepSenie prevadzky a organizéacie dopravy
a znizovanie negativnych dosledkov, ktoré pri doprave vznikaju. Strafegicky plan 2030 vsak zatial nestanovuje
meratelné ukazovatele ani ich vychodiskové a cielové hodnoty, vysledky nie je mozné odpoctovat.

Tabulka 2: Strategické globalne ciele slovenského Strafegického plénu 2030

Cief Druh ciela

1 Zaistenie ekvivalentnej dostupnosti sidiel a priemyselnych zon Dostato¢na ponuka

9 Dlhodobo udrzatelny rozvoj dopravného systému, generovanie a efektivne Udrzatelmost, ekonomicka
vyuzivanie finanénych prostriedkov efektivnost

3 ZvySenie konkurencieschopnosti dopravnych modov Dostato¢na ponuka

4 ZvySenie bezpe¢nosti a bezpecnostnej ochrany dopravy Bezpecnost

5 Znizenie negativnych environmentélnych a negativnych socioekonomickych Udrzatelnost, ekologia
dopadov dopravy

Zdroj: Masterplan, MDV SR, 2017

Vyber ciefov zohfadiuje zahraniéni prax adoteraz definované ciele v doprave. Medzi bezné ciele
dopravnej politiky v élenskych krajinach EU patri zabezpeéenie plynulej a bezpeénej prepravy fudi aj
tovarov, znizenie environmentalnej zataze ¢i dlhodoba udrzatefnost dopravného systému, vratane
pravidelnej opravy a udrzby infrastruktary. Cielom moZze byt aj rozvoj zaostalych regionov ¢i naopak
urbanizacia okrajovych Casti miest, zabezpeéenie dostupného dopravného systému pre vSetky skupiny
obyvatelstva. Strategické ciele dopravnej politiky byvaju v zahraniénych materialoch doplnené o meratelné
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ukazovatele s cielovymi hodnotami, ktoré pomahaju sledovat' vysledky navrhovanych opatreni. Stanoveniu ciefov

sa venuje aj Ramec hodnotenia verejnych investicnych projektov v SR*.

Tabulka 3: Meratelné ciele rakuskej dopravnej stratégie

Meratelny ciel Ciefova hodnota
Zvysit presnost verejnej dopravy 97 %

Znizit poCet umrti, spdsobenych dopravnym systémom Pod 300 za rok
Zvysit podiel ZelezniCnej prepravy v nakladnej doprave Miniméalne 40 %
Znizit Cas, straveny v zapchach na dialniciach a rychlostnych cestach 015%
Vzdialenost novostavieb od zastavky verejnej dopravy Maximélne 500 m

Zargj: BMVIT, 2015

Stanovenie cielov je potrebné aj preto, aby doraz na vysoku kvalitu (ponuku) infrastruktury, bez ohfadu
na iné ciele, dopyt a spolocensku navratnost, neviedol k nad-investiciam do dopravy na ukor inych
sektorov ekonomiky. Dialnica a vysokorychlostna Zeleznica budu vzdy najpohodinejSie formy dopravnej
infrastruktary. Ich vystavba je vSak oproti menej kapacitnym cestdm a tratiam nakladna a z dopravného hfadiska
je opodstatnena az od urgitého poé&tu cestuitcich (dopytu). Ako negativny priklad v tomto smere slizi Spanielsko

(box 3).

Box 3: Skusenost Spanielska s rozvojom dopravnej infrastruktury

Spanielsko ma spolu s Portugalskom a Nemeckom najvy$siu hustotu diafniénej siete v Eurdpe, najvacsi rast
nastal medzi rokmi 2000 a 2009 (553 km ro¢ne). Pévodna dialniéna siet s centrom v Madride bola doplfiana o okruzné

dialnice (spajajuce regionalne centra), rozSirila sa aj siet zbernych dialnic v okoli Madridu.

Rast diafni¢nej siete Spanielska (km a %)
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Potreba rozsiahlych investicii do dopravnej infrastruktury (dialnic, vysokorychlostnych Zeleznic a letisk) bola
v Spanielskej dopravnej stratégii identifikovana na zaklade kvality dopravného spojenia, ekonomického rozvoja
a uzemnej celistvosti.

Ekonomické hodnotenie ani existujice dopravné zatazenie pri vybere prioritnych investicii nezohravalo
(vyznamnu) ulohu®. Plan rozvoja dopravy navrhoval budovat Stvorpruhovu dialnicu aj na usekoch, kde v tom case
chodilo menej ako 5 tis. vozidiel.

Rychly rozvoj dialni¢nej siete umoznil prilev eurdpskych pefiazi a rozsiahle zapojenie silkromného sektora cez
PPP projekty”. Pri posudzovani PPP projektov nebola ich vyhodnost porovnavana s alternativou vystavby verejnym
sektorom.

4 Cast 5.2 ,Stanovenie ciefov* na strane 11 metodiky. Dostupné online na https:/www.vicepremier.gov.sk/index.php/investicie/narodny-
infrastrukturny-plan/viadne-materialy/navrh-ramca-na-hodnotenie-verejnych-investicnych-projektov-v-sr/index.html.

5 Plan estratégico de infraestructuras y transporte (PEIT)." Ministerio de Fomento. (2005). Dostupné online na
http://www.fomento.es/MFOM/LANG CASTELLANO/ ESPECIALES/PEIT/

6 TRANSPORT INFRASTRUCTURE ASSESSMENT: THE SPANISH INFRASTRUCTURE MASTER PLAN 2000-2007.“ Suaréz, E.
Dostupné online na http://www.ectri.org/YRS03/Session-7/Lopez.pdf

7“When supply travels far beyond demand: Causes of oversupply in Spain’s transport infrastructure”. Albalate, D., Bel, G., Fageaa, X.
(2014). Dostupné online na http://www.ub.edu/irea/working_papers/2014/201409.pdf
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Potrebu a vyhodnost' vystavby rozsiahlej dialnicnej siete umelo nafukovali aj optimistické prognézy dopravy,
ktoré skutoénii dopravu nadhodnotili az patnasobnes. Chyba v prognézach pre Useky otvorené medzi rokmi 2000-
2009 bola medzi +30 az -83 % odhadu (iba jeden Usek dopravu podhodnotil, ostatné boli prili$ optimisticke)®. Optimisticka
progndza je problémom predovSetkym pre dialnice, budované cez PPP, kedZe tie st v Spanielsku financované z myta.
Viaceri prevadzkovatelia diafnic tak kvéli nizkemu vyuzitiu nemaju dostatocné trzby a krachuju.

Prikladom predimenzovanej vystavby je slabo vytazena diafnica A-62, ktora je vedena paralelne s cestou I.
triedy, ktora je tiez vedena z velkej ¢asti mimo obci a miest. Dialnica A-62 vedie z mesta Salamanca na hranicu
s Portugalskom, Spanielska Cast bola vybudovana medzi 2003-2008 (hrani¢ny Usek je teraz vo vystavbe). V celom
koridore (113 km) vedie paralelne s cestou N-620 (tiez vedena mimo obci a miest). V roku 2016 preslo podla narodného
sCitania dopravy' touto diafnicou 6-9 tis. vozidiel. Paralelnou cestou prejde menej ako 500 vozidiel denne.

2.2 Analyza dopytu

2.2.1  Progn6za dopytu

Zakladom pre planovanie vystavby je prognéza mobility ob¢anov atovaru, zostavena na zaklade
predpokladov o ekonomickom, demografickom a izemnom rozvoji krajiny. Vplyv na pocet a dizku ciest ma
podiel obyvatelstva v ekonomicky aktivnom veku, pocCet a lokalita pracovnych miest, miera automobilizacie,
hustota osidlenia, planovany a o¢akéavany rozvoj jednotlivych regionov a mnoho dalSich faktorov.

Zatazenie existujucej dopravnej siete pri predpokladanom vyvoji dopravného dopytu sa overuje
narodnym dopravnym modelom. Narodny dopravny model modeluje pridelenie dopravného dopytu na
existujucu dopravnu siet' (ponuku dopravy) cez rozhodovanie o trase, resp. Ucele cesty a pouzitom dopravnom
maéde. Vystupom takéhoto modelu je vyuZzitie existujucej infrastruktury vo vyhladovych scenaroch (napr. 10, 20,
30 rokov do buducnosti). Je Standardom vychadzat zjednotnej metodiky pre tvorbu dopravnych modelov,
obsahujucu aj postupy pre stanovenie prognézy dopytu, ako je to napr. vo Velkej Britanii'.

Dopravny model Slovenskej republiky zatial' nespifia poziadavky, aby poskytoval relevantné vstupy pre
uréenie priority cestnych projektov. Aj zdbévodu pripravy Strafegického planu 2030  bol vytvoreny
multimodalny Dopravny model Slovenskej republiky (DMSR), na zaklade ktorého boli posudzované vplyvy
navrhovanych opatreni strategického planu na dopravné koridory a odhadovany rast dopravy v jednotlivych
Castiach krajiny. V roku 2016 sa vyvoj prvej verzie modelu ukonéil s ohlfadom na obmedzenu dostupnost dét.
Model sa v su¢asnosti aktualizuje a v buducnosti by mal sluZit na spresnenie odhadu buduceho dopytu.

Pre rast dopravy navrhovana metodika pouziva, vzhfadom na obmedzenia modelu, rastové koeficienty
podra Technického predpisu TP 070 pre Prognézovanie vyhfadovych intenzit na cestnej sieti do roku 2040 na
urovni krajov. Mobilita jednotlivych skupin sa dalej deli podia hodn6t stanovenych metodikou MDV SR'2.

Box 4: Dopravné modelovanie
Zakladnou metoédou na progndézovanie dopravy v budticnosti je pouzitie dopravnych modelov. Dopravné modely

sa pokusaju odhadnut’ budicu dopravu na zaklade o¢akavanych zmien v demografii, spoloénosti, ekonomike,
prepravnych navykoch, dopravnej politike a dopravnej infrastruktire. Pomocou modelu je mozné vyhodnotit’ a

8 Private concession contracts for toll roads in Spain: analysis and recommendations.” Baeza, M. A. a Vassallo, J. M. (2010). Dostupné
online na http://oa.upm.es/6995/2/INVE_MEM 2010 75938.pdf

9 Impact of the Economic Recession on Toll Highway Concessions in Spain. Vassallo, J. M., Ortega, A. a Baeza, M. A. (2012). Dostupné
online na https://ascelibrary.org/doi/pdf/10.1061/%28ASCE %29ME.1943-5479.0000108

10 Trafico en la red de carreteras del estado y red autondmica prioritaria.” Ministerio de Fomento. (2016). Dostupné online na
http://www.fomento.es/NR/rdonlyres/2FBD1C70-A867-4A40-ODEA-OEC421DCF71B/145252/MapaAccesos2016.pdf

1 Transport analysis guidance: WebTAG. Guidance for the modelling practitioner.* Department for Transport. (2017). Dostupné online na
https://www.gov.uk/quidance/transport-analysis-quidance-webtag#guidance-for-the-modelling-practitioner

12 Prirucka k analyze nakladov a vynosov investinych dopravnych projektov OPII, verzia 2.0.“ Dostupné online na
https://www.opii.gov.sk/metodicke-dokumenty/prirucka-cba
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porovnat' rozne alternativy rieSenia dopravného problému.

Dopravny model sa pomocou matematickych vztahov medzi tzv. Strukturalnymi veli€inami (demografické
a socioekonomické Udaje, udaje o mobilite) pokusa odhadnut’ dopravné vézby medzi jednotlivymi dopravnymi
zonami (regiony, mesta, obce alebo ich Casti). Charakter dopravnej infrastruktiry a ponuka verejnej dopravy zase
ovplyviuje volbu dopravného modu a konkrétne smerovanie dopravy.

Dopravné modely sa liSia Groviiou detailu spracovania v zavislosti od svojho ucelu. Modely pre mesta alebo ich
Casti su spravidla detailné az na Uroven miestnych komunikacii (ulic) a ¢asto simuluji priebeh dopravy v konkrétnom
case. Naopak modely pre regiony predpovedaju dopravu len na vyznamnych dopravnych tahoch (bez miestnych
komunikacii) a len na Urovni celého diia alebo jeho Casti (napr. Spicka). Podla poctu druhov dopravy delime modely na
unimodalne a multimodalne. Mulimodalne modely zohfadiuju viac druhov dopravy, okrem cestnej spravidla aj Zelezni¢nu
a verejnu. Takéto modely su vhodné pri analyzovani mozného presunu Casti dopravy z ciest na zeleznice alebo do
verejnej dopravy ako napr. posilnenie MHD, modernizaciu Zeleznic a pod. Naopak unimodalny pristup je postaéujdci pri
projektoch, kde dochadza len k zmene smerovania dopravy bez presunu dopravy z jedného dopravného prostriedku do
iného, ako napr. pri posudzovani dopravy po vystavbe obchvatu obce.

Presnost’ dopravnych modelov zavisi predovsetkym od kvality vstupnych dat a nastavenia parametrov modelu.
Cim presnej$ie data su k dispozicii, tym presnejsi model mdze byt vytvoreny. Je preto nevyhnutné mat k dispozicii
pravidelne zbierané, presné a detailné data pre siicasny stav dopravy, mobility a preferencii ucastnikov dopravy. Zdrojom
mdzu byt mytne systémy, predinStalované sCitace alebo Statistické zistovanie. Okrem toho sa pouzivaju aktualne
socioekonomické a demografické prognoézy. Kalibracia, Cize nastavenie modelu, je zase zavisla na aktualnych datach
o0 smerovani dopravy a prepravnych prudoch. Po¢as pripravy Studie je preto vhodné vykonat dopravné prieskumy.

Vzajomnu konzistentnost’ roznych dopravnych modelov a ich vierohodnost' zabezpecuju Standardy dopravného
modelovania. Vo viacerych krajinach ako napr. vo Velkej Britanii, v Australii alebo USA verejné institucie publikuju
jednotné Standardy dopravného modelovania, ktoré su zavazné pre pripravu dopravnych modelov. Modely su tak
zostavené na zhodnych zakladoch, metodickom aparate a spolahlivosti. Na Slovensku je od roku 2018 zverejnena na
webe MDV SR metodika obsahujuca jednotné Standardy dopravného modelovania.

2.2.2 Posudenie kapacity a kvality existujicej infrastruktary
Vysledky dopravného modelovania by mali ukazat, ktoré tahy alebo useky nebudu vo vyhlade
vyhovovat' z hladiska kapacity, kvality ¢i bezpe€nosti dopravy. Pre identifikované problematické tahy sa
v dalSom kroku posudia alternativne moznosti zvySenia kapacity Ci kvality dopravy.

Pre posudenie nedostato¢nej kapacity su smerodajné prognézy zat'azenia o 20 rokov po vystavbe. Pre
efektivne vynalozenie prostriedkov — a v stlade s platnymi normami — by malo byt Sirkové usporiadanie novych
ciest (poCet jazdnych pruhov) projektované podfa vyhladovej intenzity 20 rokov od zaciatku vyuzivania, €o je
Standard aj v inych krajinach.

Kapacita ciest zavisi od Sirky, poc¢tu pruhov, technického stavu a smerového a vyskového vedenia.
Kapacita kolajovej infrastruktlry zavisi od po¢tu a stavu kolaji, formy zabezpecenia a signalizacie a priepustnosti
stanic. Kapacita kolajovej dopravy zavisi od frekvencie a rychlosti spojov. Tabulka 4 zhfia orientacné kapacity
jednotlivych druhov dopravnej ponuky, ktoré vychadzaju z STN 73 6101, TP 102.

Tabufka 4: Kapacita vybranych médov dopravy (odporii¢ana intenzita na cestach je priblizne 65 % kapacity)

Kapacita v oboch smeroch*

Infrastruktura — - - Poznamky
V Spickovej Denny
hodine priemer **
Dialnica (6 pruhov) 10800 voz. 108 000 voz. Podfa normy D 31,5
Dialnica, rychlostna cesta 7 999 o, 72000 voz. Podfa normy DIR 24,5
(4 pruhy)
Cesta I. triedy (4 pruhy) 6 000 voz. 60 000 voz. Podla normy C 22,5
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Rychlostné cesta, .
cesta |. triedy (2 pruhy) 2110 voz. 21100 voz. Podla normy R/C 11,5

IC vlak , < , .
(hodinovy taki) 1324 os. 13 240 os. 10 vozfiov, kazdy vozen 76 miest
Primestsky viak Dvojposchodovy vlak s kapacitou 350 miest, v 8picke mozno
(polhodinovy takt) 2800 0s. 28000 os. zdvojit viaky na kapacitu 700 miest
Elektricka 75000s. 75000 os. Nizkopodlazna elektricka s kapacitou 250 miest.
(StvorminUtovy takt)

* Pri cestdch predpokiadame idedine a rovné podmienky mimo Zaroj- STN 73 6101, TP 102, vypocty UHP
zastavaného uzemia

** Denny priemer zohladriuje nerovnomermné rozdelenie dopravy
pocas dria, podla STN 73 6101 a TP 102 delime kapacitu v
Spickovej hodiine cislom 0, 1.

2.3 Analyza alternativ

2.3.1  Vyber alternativ

Po identifikacii prioritnych tahov a isekov je potrebné posudit vSetky relevantné alternativy dopravne;
ponuky pre dosiahnutie potrebnej kapacity, ¢i pozadovanej kvality. Spektrum moznosti zavisi od rieSeného
problému a potrebnej kapacity, kazdy dopravny problém je teoreticky mozné riesit réznymi spdsobmi.

Kapacitu cestného spojenia je mozné zvysit' vybudovanim novej cesty (dialnice, rychlostnej cesty alebo
prelozky cesty |. triedy), rozSirenim existujlcej cesty (viac jazdnych pruhov dialnice, rychlostnej cesty alebo cesty
. triedy), modernizaciou a rekonStrukciou cesty |. triedy Civybudovanim obchvatov (rozSirenie z uZ3ej
dvojpruhovej cesty na C9,5 alebo C11,5, vybudovanie mimouroviiovych krizovatiek).

V pripade dialkovych anadnéarodnych koridorov je tranzitni dopravu mozné z koridoru odklonit aj
vybudovanim kapacitnej cesty na inom (konkurenénom) tahu. Rovnako je odklonenie tranzitu mozné dosiahnut
spoplatnenim alebo Uplnym vylucenim nakladnej dopravy z kritického Useku (horsky priechod, prejazd obcou &i
mostom), ak existuje alternativna cesta.

Pri rieSeni dopravnej kapacity vo vefkych mestach aich aglomeraciach je nevyhnutné posudit aj
alternativy primestskej dopravy. Relevantné moznosti zahffiaju budovanie obchvatu, Upravy krizovatiek
v meste, ako aj rozSirenie ponuky primestskych vlakov a MHD (s budovanim BUS pruhov) alebo obmedzenie
vstupu aut do mesta, budovanie zachytnych parkovisk a podporu aktivnej dopravy (chddze a cyklistiky).

Pri silnom dopravnom prade, ktory pravidelne cestuje medzi va¢Simi mestami, je mozné na kofaje presunut
osobnu dopravu zvySenim ponuky spolahlivych a rychlych spojeni, pripadne modernizaciou alebo vystavbou
novej trate, alebo ponukou suvisiacich sluzieb vo forme zachytnych parkovisk a nadvazujucej mestskej
hromadnej dopravy.

Aj v ramci jedného dopravného médu existuju technické alternativy, ktoré mozu zefektivnit' vystavbu,
predovsetkym v naro€nejSom teréne. Rychlostné cesty mézu byt projektované v uzSom profile alebo ostrejSimi
zékrutami a nizSou maximélnou povolenou rychlostou ako 130 km/h. Pri navrhovej rychlosti 80 km/h je oproti
rychlosti 120 km/h povoleny poloviény polomer zakruty (1 000 m oproti 2 200 m). Slovenské normy su prisnejSie
ako napr. rakuske, kde su povolené polomery zakruty dialnic priblizne o tretinu mensie (700 m oproti 1 040 m).
Vy3Sie povolené stupania a prudsie zakruty znizuju potrebu vystavby mostov, tunelov a zarezov do svahov, ¢im
znizuju naklady arizika pri vystavbe. Pri projektovani ciest v uzSom profile je potrebné zohladnit vplyv na
bezpec€nost a kapacitu takejto cesty, uzsie a krivolakejSie profily st vhodné pre menej zatazené useky.

Box 5: Moznosti zvySenia hodnoty za peniaze cestnych projektov
Optimalizacia nakladov méze nastat’ zmenou trasovania s tym, ze budi akceptované strmsie stlipania a ostrejSie

zakruty. To znizi naklady na zarezy a oporné mury, mosty, tunely, ¢i iné nakladné stavebné objekty. Désledkom moze
byt potrebné znizenie maximainej povolenej rychlosti na 110 km/h pri Stvorpruhovych cestach a teda znizenie benefitov z
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Uspory cestovného ¢asu.

Naklady Stvorpruhovych ciest moézu byt znizené aj zuzenim jazdného profilu pri menej vytazenych diafniciach.
V pripade planovanych Stvorpruhovych ciest to teda mdze znamenat zmenu Sirky cesty z 26,5m na 24,5m (rozdiel medzi
dialnicou a rychlostnou cestou), alebo z 24,5m na 22,5m (rozdiel medzi rychlostnou cestou a Stvorpruhovou cestou |.
triedy). Technicka norma STN 73 6101 odporuca Sirku 26,5m az od ofakavaného zatazenia na urovni 35 tis. vozidiel
denne, Sirka 24,5 sa odporuca od zataZenia 25 tis. vozidiel denne. Ak to dopravny dopyt nevyZaduje, pocet pruhov moze
byt znizeny zo Styroch na dva (alebo na striedavy trojpruh).

V pripade planovanych dvojpruhovych rychlostnych ciest existuje priestor na zjednodusenie mimouroviiovych
krizovatiek, ¢i ich nahradenie kapacitnymi uroviiovymi krizeniami (so samostatnymi odboCovacimi a pripajacimi
pruhmi) tam, kde to dopravné zatazenie dovoluije.

Vo vsetkych pripadoch je potrebné zhodnotit' moznost' modernizacie a skapacitnenia sticasnej cesty . triedy, bez
vystavby novej paralelnej cesty. A to aj za cenu nespoplatnenia daného tiseku pre osobnt dopravu. V Ceskej republike
je napr. bezné, Ze obchvaty miest, osamotené Useky dialnic (nenapojené na cell siet) &i Useky, ktoré vznikli
modernizaciou z ciest I. triedy, nie su spoplatnené pre osobnl dopravu.

Na usekoch dnesnej cesty I. triedy, kde je to technicky mozné abezpecné, sa da uvazovat' so zvySenim
maximalnej povolenej rychlosti na 100 km/h. ZvySenie povolenej rychlosti mdze byt spojené s modernizaciou cesty |.
triedy (rekonStrukcia, vyrovnanie oblikov, rozsirenie na 11,5 metra) a vyli¢enim nemotorovej dopravy z tohto Useku.

Rovnako je potrebné zmenit’ technicki normu pre navrhovanie ciest tak, aby ponukala SirSie spektrum moznosti
pre rychlostné cesty. Rozdiel medzi dialnicou a rychlostnou cestou by mal byt vyraznejSi ako doteraz — predovsetkym
dvojpruhové rychlostné cesty by mali byt iba kvalitnejSou formou cesty |. triedy, pri ktorych st povolené prudSie zakruty
a stupania ako pri diafniciach. Rovnako by tieto cesty mali umoznit budovanie uroviiovych krizeni.

2.3.2  Ekonomické hodnotenie

Pre kazdy identifikovany dopravny problém je potrebné porovnat’ vsetky alternativy analyzou nakladov
aprinosov (CBA), na zaklade ktorej je mozné zvolit' spoloéensky najvyhodnejSie rieSenie a zoradit
jednotlivé opatrenia medzi sebou podrfa priority. Analyza CBA kvantifikuje va¢Sinu spoloenskych nékladov
a prinosov projektu. Okrem nakladov na vybudovanie a udrzbu novej cesty st v CBA ocenené aj naklady vodic¢ov
na prevadzku vozidiel, externé naklady dopravy na okolité prostredie (hluk, emisie, nehody) a hodnota ¢asu. Na
Slovensku spoloénii metodiku analyzy nakladov a prinosov definuje Ramec hodnotenia verginych investicnych
projekfov v SR, V doprave nari nadvazuje Specificka rezortna CBA metodika™.

Prinosy, ktoré ekonomické analyzy dopravnych projektov kvantifikuju, sa tykaju predovsetkym rychlosti,
bezpecnosti a plynulosti dopravy a vplyvov na zivotné prostredie. Najvacsim zdrojom benefitov dopravnych
stavieb byva Uspora cestovného Casu a znizenie nehodovosti. Finanéné ohodnotenie cestovného ¢asu vychadza
z priemernej hodinovej mzdy v krajine a medzinarodnych prieskumov o ochote platit za rychlejSie cestovanie
(HEATCO). Finan¢na hodnota Zivota vychéddza tiez z medzindrodnych prieskumov (RICARDO-AEA) a odraza
priemerny pridanu hodnotu kazdého Cloveka pre spoloénost (podobny postup pouziva aj MZ SR pri hodnoteni
ekonomickej efektivnosti liekov).

Tabufka 5: Druhy prinosov dopravnych projektov, bezne kvantifikovanych na Slovensku a v zahranici

Prinosy, navyse kvantifikované v najvyspelejsich
Prinosy, kvantifikované slovenskou metodikou krajinach
(UK, Francuzsko)

13 Ramec hodnotenia verejnych investiénych projektov v SR.” Dostupné online na
https://www.vicepremier.gov.sk/index.php/investicie/narodny-infrastrukturny-plan/viadne-materialy/navrh-ramca-na-hodnotenie-verejnych-
investicnych-projektov-v-sr/index.html

14 Prirucka k analyze nakladov a vynosov investiénych dopravnych projektov OPII, verzia 2.1“. Dostupné online na
https://www.opii.gov.sk/metodicke-dokumenty/prirucka-cha
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Uspora gasu Vplyv na zdravie obyvatelstva

Uspora nakladov na prevadzku vozidiel Efekt spolahlivosti, predovsetkym pri verejnej doprave
ZniZenie hluku Regionalny rozvoj a distribu¢né efekty

ZniZenie emisii sklenikovych plynov Aglomeraéné prinosy

Znizenie lokélneho znegistenia vzduchu ZvySenie produktivity prace

ZniZenie nehodovosti Tvorba pracovnych miest

Zargj: spracovanie MF SR, 2018

Box 6: Typy analyz prinosov a nakladov

Na urovni dopravnej stratégie sa Standardne (napr. v Nemecku) vypracovava zjednodusena CBA, podrobnejsie
sa rozpracuje ako sucast’ Studie uskutocnitefnosti konkrétneho projektu. Projekty na Urovni dopravnej stratégie nie
su rozpracované tak detailne, aby sa dal odhadnut podrobny polozkovy rozpocet ¢i presne dopravne modelovat' ¢asové
Uspory, ktoré prinesie. Naklady a prinosy sa odhadnl predbeznou CBA (nemecka dopravna stratégia takto pocita pomer
prinosov a nakladov pre vSetky opatrenia®), ktora sa pri dalSom rozpracovani projektu spresni. Rovnaky postup je
popisany aj metodike MDV SR pre vypracovanie Studii uskutocnitelnosti dopravnych projektove

PodrobnejSia analyza nakladov a prinosov sa ma vypractivat na zaciatku predinvesticného procesu, podla
jednotnej metodiky. Jednotna metodika urci rozsah nakladov a prinosov, ktoré maju byt zahrnuté v analyze. Taktiez
Standardizuje vstupné predpoklady a parametre (napr. hodnota Casu, ludského zivota, emisii, prevadzkové naklady
infrastruktury a vozidiel, ktoré na Slovensku zjednocuje metodika MDV SR'7). Takyto postup umozni porovnatelnost
vysledkov medzi projektami.

Pre planované slovenské dialnicné projekty boli vypracované individualne analyzy nakladov a prinosov kvoli
financovaniu z eurépskych fondov. Kedze boli spracované v minulosti podfa dvoch rdéznych, vtom case
platnych metodik, nie su v sulade s najnovSou metodikou, ktora bola schvalena v roku 2017. Do roku 2017 sa
v ekonomickom hodnoteni pouZivali dva rézne metodické pristupy, ktoré vychadzali z odliSnych predpokladov napr.
o hodnote Casu. Od roku 2018 sa na zaklade Ramca na hodnotenie verejnych investicnych projektov v SR
a aktualizovanej Prirucky k analyze nakladov a vynosov investinych dopravnych projektov v SR vypraclva Studia
uskutocnitelnosti pre vSetky dopravné projekty, bez ohladu na zdroj financovania. ZabezpeCi to do budicna lepSiu
porovnatelnost medzi projektmi.

Ekonomické hodnotenie alternativ v tomto dokumente vychadza z metodiky ministerstva dopravy. Tato
metodika ocefiuje okrem tspor ¢asu cestujucich a znizenia poétu nehdd aj vplyvy na zivotné prostredie,
predovSetkym znecistenie ovzdusia a hluk. Cena Cistého vzduchu a tichého prostredia je odvodena primarne
z cien nehnutelnosti — domy a byty v blizkosti hluCnej dialnice, zeleznice Ci letiska su na trhu ohodnotené nizSie
ako domy a byty v tichom prostredi. Okrem toho sa hodnoti aj vplyv stavby na klimatické zmeny. ZniZenie emisii
sklenikovych plynov je ocenené ako spolocensky prinos, hodnota jednej tony ekvivalentu CO. je stanovena na
zaklade metodiky Europskej komisie.

Hodnotenie socioekonomickej navratnosti by malo v ¢o najvacSej miere merat’ dosahovanie stanovenych
cielov. Je preto dolezité rozSirovat' spektrum prinosov a nakladov o také, ktoré slovenska metodika zatial
nekvantifikuje a v inych krajinach su bezné. Krajiny ako Velka Britania &i Franctzsko, ktoré dopravné projekty
pomocou CBA hodnotia od 70. rokov (box 7), kvantifikuju aj SirSie ekonomické benefity projektov (regionélny
rozvoj, aglomeracia a produktivita prace, tvorba pracovnych miest), negativne zasahy do Zivotného prostredia
(napr. zaber lesov & vplyv na zver vokoli stavby), ale aj distribuéné efekty (prinaSa projekt hodnotu
predovSetkym vysokoprijmovym alebo nizkoprijmovym skupinam obyvatelstva?) ¢i vplyv na zdravie a aktivitu

15 The 2030 Federal Transport Infrastructure Plan.” Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur. (2016). Dostupné online na
https://www.bmvi.de/SharedDocs/EN/Documents/G/ftip-2030.pdf? _blob=publicationFile

16 _Metodicky ramec pre vypracovanie $tudie uskutoCnitelnosti, verzia 1.0, Dostupné online na https://www.opii.gov.sk/metodicke-
dokumenty/prirucka-cba

17 Prirucka k analyze nakladov a vynosov investiénych dopravnych projektov OPII, verzia 2.0.“ Dostupné online na
https://www.opii.gov.sk/metodicke-dokumenty/prirucka-cba

19



obyvatelstva. Pre zodpovedny odhad takychto efektov je potrebné vytvorit dynamicky ekonomicko-dopravno-
Uzemny model krajiny (tzv. LUTI' alebo S-CGE'® modely), ktoré pre Slovensko doteraz vytvorené neboli.

Vzhladom na ciele dopravnej politiky na Slovensku zohladriuje metodika navrhovana v tomto dokumente
aj Sirsie ekonomické vplyvy v podobe potencidlu na znizenie nezamestnanosti. Tieto prinosy tvoria
vyznamnu Gast prinosov predovSetkym v projektoch verejnej dopravy v aglomeraciach, pre medzimestské cesty
vSak nebyvaju vyznamnym zdrojom prinosov. Podla $tudie, vypracovanej pre britsku viadu, by SirSie ekonomické
vplyvy medzimestskych koridorov zvysili pomer prinosov a nakladov o priblizne 5 % (Eddington, 2006, s. 128-
129). V pripade metodiky v tomto dokumente pouzivame na odhad znizenia nezamestnanosti vysledky analyzy
IFP20, Vzhladom na nizke poznanie problematiky v slovenskych podmienkach a suvisiace vysokeé riziko realizacie
prinosov je vaha zastupenia tychto prinosov vo vyslednom modeli 10%.

Box 7: Zahrani¢né skusenosti: Britsky proces hodnotenia a vyberu dopravnych investicii

Britsky model vyberu a hodnotenia dopravnych investicii prebieha v troch hlavnych krokoch?!, v ramci ktorych je
potrebné preukazat, ze navrhovany projekt je potrebny, v sulade s dopravnou stratégiou vlady, ekonomicky
rentabilny a technicky a manazérsky uskutocnitelny. Za vSetky kroky je zodpovedné ministerstvo dopravy.

V prvom kroku (Strategic Business Case) je potrebné identifikovat potrebu pre intervenciu (definovat’ problém, stanovit
ciele, popisat dotknuté skupiny spolocnosti, nacrinut mozné alternativy rieSenia) a ukazat, Ze rieSenie daného problému
je vsulade so stratégiou vlady aje potrebné ho riesit v dohladnej dobe. Sucastou je taktiez navrh harmonogramu
realizacie projektu a predbezny odhad nakladov.

Druhy krok (Outline Business Case) porovna konkrétne moznosti rieSenia ekonomickou a finannou analyzou. Vybera
najvyhodnejSie rieSenie, ktoré dalej rozpracuva a spresfiuje tak investiény zamer. Prezentuje podrobnosti vSetkych
nakladov a prinosov navrhovaného rieSenia.

Posledny krok (Full Business Case) rozpraclva zvolené rieSenie, opatovne prehodnocuje jeho ekonomick
opodstatnenost po spresneni technického rieSenia a ukazuje aj financnu realizovatelnost (moznosti financovania
afinanénd navratnost). Rovnako popisuje presny harmonogram pripravy a realizacie projektu a manazérske postupy
a procesy, ktoré budl v projekte pouzité. Po rozhodnuti politického vedenia (ministra dopravy) projekt prechadza do
realizacie.

Ekonomicka analyza a princip hodnoty za peniaze je pri rozhodovani o investiciach vo Velkej Britanii pouzivany
od 70. rokov 20. storocia, metodika pre CBA dopravnych investicii patri k najpokro€ilejSim na svete. Zakladné
principy hodnoty za peniaze stanovuje vSeobecna CBA metodika (Green Book), detaily pre dopravné investicie
rozpraclva samostatna metodika (Web7TAG?).

Od 70. rokov, kedy sa zhladiska prinosov kvantifikovali iba Uspory €asu, prevadzkovych nakladov ¢i zniZenie
nehodovosti, dnes ekonomicka analyza dopravného projektu kvantifikuje spolo¢enské naklady a prinosy, ktoré pokryvaju
¢as, nehodovost, zdravie a aktivny Zivotny Styl, vplyv na Zivotné prostredie a klimatické zmeny, ¢i SirSie ekonomické
benefity (plynice z aglomeracie, tvorby pracovnych miest a vySSej produktivity prace). Dopravna metodika obsahuje
metodiku aj pre dopravné modelovanie a v3etky délezité vstupné predpoklady a hodnoty Standardizuje.

'8 Land Use Transport Interaction Model (modelovanie vplyvu dopravnej infrastruktdry na vyuzitie izemia, model nezohladriuje celkovy
narast produkcie, iba redistriblciu v ramci 1zemia)

19 Spatial Computable Generel Equilibrium Mode (modelovanie celej ekonomiky krajiny, kde dopravna infradtruktira je jednym zo vstupov
do produkénych funkcii, ide o najrozsiahlejSie a najkomplikovanejsie ekonomické modely)

2 Miklo$, M. a Habrman, M. (2018). ,Pohronska parada. Pripadova Studia rychlostnej cesty R1.“ Dostupné online na
https://www.finance.gov.sk/sk/media/komentare-ifp-uhp/pohronska-parada-marec-2018.html

21 htps://www.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment data/file/85930/dft-transport-business-case.pdf

2 hitps://www.gov.uk/quidance/transport-analysis-quidance-webtag
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3 Postup pri zostaveni harmonogramu

Pre zostavenie harmonogramu navrhujeme vychadzat' z realistického odhadu buduceho objemu zdrojov

vynalozenych na cestnii dopravu. Pri tvorbe harmonogramu bude zohladnena aj dostupnost a moznosti
vyuzitia prostriedkov z réznych zdrojov ($tatny rozpodet, ESIF, CEF,...). Na rozostavané projekty bud( alokované
prostriedky podla zmluvnych cien a oakavaného obdobia vystavby. Okrem investiénych vydavkov do buducnosti
by mal harmonogram obsahovat aj vSetky dalSie vydavky na pripravu arealizaciu novych projektov a
prevadzkové vydavky novych arozostavanych projektov pre zabezpeCenie primeranej drovne udrzby.
Harmonogram bude aktualizovany kazdy rok pri schvaleni rozpoctu verejnej spravy.

Pri zarad'ovani projektov do harmonogramu je potrebné zohfadnit’ dostupnost a obmedzenia finanénych
prostriedkov, pripravenost’ projektov a dopravna priorita a spolo¢ensko-ekonomicka efektivnost'. V prvom
kroku budu do harmonogramu zaradené prostriedky na projekty, ktoré st vo vystavbe alebo tie projekty, ktoré
kvoli obmedzeniam metodiky neboli hodnotené vtomto dokumente, ale pozname ich navratnost vdaka
vypracovanej CBA podla aktualnej metodiky (zoznam projektov v prilohe 3). Nasledne bude do harmonogramu
zaradend priprava tych projektov, pre ktoré nebolo mozné uréit prioritu kvoli obmedzeniam metodiky, ale ich
priprava bude pokracovat a bude k nim dodato¢ne vypracovana $tidia (zoznam projektov v prilohe 4). V tretom
kroku budi do harmonogramu zaradené projekty postdené vtomto dokumente na zaklade pripravenosti a
vysledkov prioritizacie.

Pre projekty, pre ktoré nebolo mozné urcit' prioritu vtomto dokumente kvéli obmedzeniam metodiky,
bude vypracovana stadia uskutocnitelnosti a v pripade potreby CBA podla platnej metodiky. V zavislosti
od navratnosti, stavebnotechnického stavu, strategickych faktorov ainych relevantnych skutoCnosti budu tieto
projekty po zverejneni Studie a jej hodnoteni zaradené do realizacie. Zoznam projektov, pre ktoré bude Studia
vypracovana, je v Prilohe 4.

Vysledky a poradie priorit by mali byt' pravidelne aktualizované na zaklade presnejSich udajov pri tvorbe
rozpoétu verejnej spravy. Spolocensko-ekonomicki navratnost vsetkych projektov zaradenych do
harmonogramu musi preukazat' Studia uskutocnitelnosti podfa platnych metodik. Projekty, ktorych
navratnost bude preverend Studiou realizovatenosti budu pripravované podla harmonogramu a priority. Pre
pripad zdrzania pripravy, zvySenia investi¢nej obalky, alebo vyradenia projektu z harmonogramu by mal
byt pripraveny zasobnik navratnych projektov financovatelnych z uvofnenych prostriedkov. Na malé
projekty (napr. Upravy krizovatiek, dobudovanie protihlukovych stien) a pre ucely tvorby $tudii uskutoénitelnosti
a technickych §tudii projektov, bude v harmonograme alokovana samostatna suma.

3.1 RozpoCtové moznosti a ekonomicky cyklus

Slovensko vynaklada na vystavbu a prevadzku ciest I. triedy a dialnic v priemere 1,1 % HDP rocne.
V rokoch 2011-2019 investovalo do vystavby cestnej infrastruktury v priemere 0,76 % HDP a na prevadzku SSC
a NDS a udrzbu a opravy dialnic a ciest . triedy v rokoch 2014-2019 vynalozilo priemerne 0,32 % HDP ro¢ne. Za
tieto roky investovala NDS v priemere 478 mil. eur roéne a na prevadzku potrebovala priemerne 214 mil. eur
roCne. Investicie SSC boli v priemere 136 mil. eur rocne a prevadzka 56 mil. eur roéne. Vydavky na investicie nie
su rovnomerné v ¢ase, najvysSie boli vroku 2015 najma kvoli koniacemu obdobiu opravnenosti vydavkov
Operacného programu Doprava (1,2 mid. eur).

Konvergujiice krajiny EU (EU12) investovali medzi rokmi 2005 a 2017 do cestnej infrastruktiry v priemere
1,11 % HDP, &o je dva a pol nasobne viac ako rozvinuté krajiny EU15 (0,45 % HDP). Slovensky priemer bol
za rovnaké obdobie 0,82 % HDP. Priemerné investicie do ciest medzi rokmi 2005 a 2017 Kklesali.
V konvergujucich krajindch 21,2 % na 0,7 % a v rozvinutych krajinach 20,5 % na 0,4 % HDP. Slovenské
investicie do ciest tento trend nekopiruju najma kvoli ukonovaniu projektov OPD v roku 2015.
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Graf 1: Investi¢né vydavky NDS a SSC (mil. eur)
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Po dosiahnuti hustoty dialni¢nej siete rozvinutych krajin bude adekvatne znizit' investicné vydavky na
cestnu infrastruktiru, zabezpecit' jej primerani Udrzbu averejné investicie presmerovat’ do inych
sektorov dopravy €i ekonomiky. Podla revizie vydavkov dosiahne Slovensko hustotu dialnicnej siete napr.
Rakuska po dobudovani okolo 220 — 300 km dialnic a rychlostnych ciest.

Graf 2: Investicie do cestnej infrastruktiry podla skupin krajin (% HDP)
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Vydavky SSC na udrzbu a opravy ciest sa po dlhodobom podfinancovani zvysili v rokoch 2016 - 2019.
Revizia vydavkov identifikovala potrebu na drovni 64 mil. eur roéne, SSC minula na udrzbu v rokoch 2009 - 2015
priemerne 46 mil. eur ro¢ne, v roku 2019 uz 65 mil. eur. Podla MDV SR je potreba prostriedkov na udrzbu
a opravy 86 mil. eur roCne, optimalne vydavky je potrebné upresnit v spolupraci s MF SR.
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Graf 3: Bezné vydavky NDS a SSC (mil. eur)
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.....

vystavbe priorit pripravovat' d'alSie navratné projekty tak, aby mohli byt spustene v priebehu niekofkych
mesiacov. Podla Studie, ktord vydal Medzinarodny menovy fond (Abiad, Furceri and Topalova, 2015), zvySuju
verejné investicie kratkodobo agregatny dopyt (napr. v stavebnictve) a dihodobo agregatnu ponuku. Najvyssi
efekt na HDP maju verejné investicie v Case ekonomickej recesie (ked je vykon ekonomiky pod potencialom).

3.2 Kapacita Statu pripravit a spustit’ projekty

Na Slovensku sa medzi rokmi 2006 a 2019 do prevadzky odovzdavali diafnice arychlostné cesty
priemernym tempom 21 km roéne. Najviac dokoncilo Slovensko v jednom roku 67 km dialnic a rychlostnych
ciest (2011). Stat spustal v priemere tri dialniéné projekty ro¢ne.

Graf 4; Pocet dialni¢nych projektov vo vystavbe
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Slovenska sprava ciest spusti kazdy rok dva vacsie projekty nad 10 mil. eur, z toho vystavba novej cesty
sa spusta v priemere raz roc¢ne. Vynimkou je rok 2015, kedy bolo spustenych aZz devat modernizaCnych
projektov a dve novostavby.

Graf 5: Pocet spustenych projektov SSC nad 10 mil. eur
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3.3 Pripravenost a dobry proces

Pri planovani a zostavovani priorit je nevyhnutné zohfadnit’ stav pripravy projektov. V ideainom pripade s
vSetky alternativy posudené na zaciatku predinvesticného procesu, aby sa minimalizovalo riziko opakovania
dlhych povolovacich procesov. Priorizacia projektov a nadvazujici harmonogram vSak dokazu aj pri
rozpracovanych projektoch zabezpecit, aby bol vzdy pripraveny dostatocny poCet projektov vystavby ako aj to,
aby sa planované projekty dalej rozpracovavali v€as a efektivne.

Liniova stavba musi prejst niekolkymi povolovacimi procesmi (posudzovanie vplyvov na Zivotné prostredie,
Uzemné konanie a pripadna zmena Uzemného planu, stavebné konanie), ktoré rozpractvaju konkrétny zvoleny
variant (vid box 8). V pripade vyraznej zmeny trasovania ¢i médu dopravy je potrebné povolovacie konania
opakovat, ¢im sa cely proces predizuje a predraZuje.

Box 8: Fazy pripravy diafni¢ného projektu

Priprava dialni¢ného projektu prechadza Siestimi zakladnymi fazami pripravy, priemerna doba trvania medzi jednotlivymi
fazami vychadza z udajov NDS.

Priprava Multimodalne Viac variantov

Faza pripravy (roky) alternativy _jedného médu Potrebna dokumentacia
Stratégia/predbezna ; ; L

&tudia uskutonitelmosti ! Ano Ano Sl

Vysleaok: Stiidia odporica dopravny méd

Studia uskuto&nitelnosti 1 Nie Ao Studia uskuto&nitelnosti,
a technicka Studia technické Studie
Vysleaok: Stidia navrhne priatelné varianty na dalsie rozoracovanie

Posudzovanie vplyvov na

. . ) 2-3 Nie Ano Zamer EIA, sprava EIA

Zivotné prostredie (EIA) )

Vysleaok: MZP SR zavézne vyberie variant, kfory méZe byt realizovany

] 2 Nie Nie (D[;)L%;Tentaua pre (zemné rozhodnutie

Vysleaok: Pre zvoleny variant je pevne urcenda trasa, pre ktord je vytvorend uzemna rezerva.
Dokumentacia pre stavebné povolenie

Stavebné povolenie 3 Nie Nie (DSP)

Majetkovopravne vyrovnanie (MPV)
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Projekt je podrobne technicky rozpracovany a méZe byt postaveny.

Vystedok: Pozemky pod stavbou su vysporiadané.

Sutaz na zhotovitela . : -~

stavby (VO) 0,5-1 Nie Nie Dokumentécia na ponuku (DP)
Realizacia stavby 3-4 Nie Nie Zmluva o dielo

Zdroj- NDS

Pre kazdy krok pripravy projektu je potrebné vypracovat samostatnii dokumentaciu, o pripravu
projektov predrazuje a predlzuje. Zefektivnenie a zrychlenie procesu pripravy moze priniest aj uprava
legislativy, ktoré odpori¢ame preverit. Tabulka 6 ukazuje moznosti zjednoduSenia procesu pripravy cez
zmenu Stavebného zékona, zakona o posudzovani vplyvov na zivotné prostredie (zakon o EIA) ¢i zakona
o verejnych pracach. InSpiraciou pre tieto alternativy je proces pripravy stavieb v Rakusku (box 9).

Taburlka 6: Legislativne moZznosti zjednodusenia pripravy dialni¢nych stavieb

Alternativa Dotknuté zakony G,e stori Vysvetlenie Prinosy
zakonov
Zjednotenie procesu  Stavebny zakon MDV SR Stavba ziska dostatoénu Odpada potreba
EIA a Uzemného Zakon o EIA MZP SR Uzemnu rezervu pocas vypracovania DUR.
konania procesu EIA.
Statna expertiza na Stavebny zakon MDVSR  SE nevyzaduje extra Odpada potreba
zéklade DSP Zakon o verejnych dokumentaciu, vypracuje sa vypracovania
pracach pred stavebnym konanim DUR/DSZ
Zjednotenie DSP, Bez zmeny zékona - Pred stavebnym konanim Odpada potreba
DP, DRS vypracovat jednu vypracovania DP
dokumentaciu, ktora bude aDRS

sluzit aj ako realizatna
dokumentécia (DP, DRS)

Box 9: Postup pripravy diafniénych projektov v Raktsku

Zaroj ndvrh UHP

Rakusky proces pripravy dialni¢nych stavieb ma tri zakladné fazy23: Studiu uskutocnitelnosti (SP-V), postdenie vplyvov na
zivotné prostredie (UVP) a vypracovanie stavebnej dokumentacie (Bauprojekt). Oproti slovenskému postupu je tak proces
zjednoduseny a nevyzaduje viacnasobné vypracovanie podrobnej dokumentacie (DUR, DSZ, DSP, DP, DRS).

Faza pripravy

Vysvetlenie

Podrobnost’
(slovensky ekvivalent)

Stadia uskutocnitefnosti
Strategische Prifung Verkehr (SP-V)
Vorprojekt

Postidenie vplyvov na ZP
Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP)

Stavebna dokumentacia a vykaz vymer
Bauprojekt
Materienrechte

Preukézanie hodnoty za peniaze

a dopravného a strategického vyznamnu

stavby.

Obsahuje CBA a predbezné technické

rieSenie.

Technicka Studia / Studia
uskutocnitelnosti

Posudzuju sa viaceré alternativy trasovania

a alternativy verejnej dopravy

Zvolend alternativa prejde procesom EIA.

Zamer EIA/ DUR

Projekt je rozpracovany detailnejSie

Po EIA vypracovana realizana
dokumentacia, s vykazom vymer.

DSP /DP /DRS

Dokumentacia pouzita pre VO a stavbu.

23 Rechtliche Grundlagen Umweltvertraglichkeitspriifungsgesetz (UVP-G)“. ASFINAG (2017). Dostupné online na
https://www.asfinag.at/media/1435/de _uvp spv_rechtsgrundlagen.pdf
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Zargj: ASFINAG, 2017

NDS rozpracuva kvéli rezervacii izemia vysoky pocet projektov na uroven zavereéného stanoviska EIA a
uzemného rozhodnutia. To méze vytvarat riziko utopenych nakladov a potreby opakovania povolovacich
procesov. NDS vsak chybaju pripravené projekty na vystavbu do dvoch rokov, stavebné konanie prebiehalo
pre Il. etapu severného obchvatu PreSova, privadza¢ k D3 pri Kysuckom Novom Meste a Upravy D1 medzi
Bratislavou a Sencom suvisiace s prebiehajucou vystavbou D4/R7.Druhy Usek koSického obchvatu ziskal
stavebné povolenie viac ako rok po vyhlaseni verejného obstaravania.

Graf 6: Rozdelenie pripravovanych diafni¢nych projektov podfa fazy pripravy (stav 2019)
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17 14
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
DP: projekt ma dokumentaciu na ponuku Zdroj: NDS

DSP: projekt ma dokumentidciu na stavebné povolenie
UR: projekt mé tizemné rozhodnutie

DUR: projekt mé dokumentdciu na tizemné rozhodnutie
EIA: projekt mé zéverecné stanovisko MZP

Pocet projektov s uzemnym rozhodnutim je v porovnani s potrebou pre doterajSie tempo vystavby
dvojnasobny. Projektov s tzemnym rozhodnutim je 25 a 22 z nich ziskalo Uzemné rozhodnutie pred viac ako
piatimi rokmi. Projekt s uzemnym rozhodnutim moze ist podla harmonogramu NDS do vystavby za pat rokov.
Spustit' vSetky tieto projekty do piatich rokov by teda znamenalo rocne spustit okolo 5 projektov (dvojnasobne
rychlejSie tempo ako doteraz).

Zavere€né stanovisko EIA ma 56 projektov, predéasnym posudenim vznika aj tu riziko utopenych
nakladov, je vSak potrebné poznamenat, ze posudzovanie celych tahov je potrebné kvéli posudeniu
kumulativnych vplyvov. Z 80 pripravovanych projektov ma pravoplatné zaverecné stanovisko EIA 56 projektov
(70 %) a uzemné rozhodnutie 25 projektov (36 %). Pri rozpracovani prili§ velkého poctu projektov vznika riziko,
Ze proces EIA sa bude musiet opakovat.

Na zaklade udajov od MDV SR identifikujeme minimalne 9 projektov, pri ktorych je planované opakovanie
procesu EIA (kvéli vyprSaniu platnosti ¢i zmene rieSenia), alebo uzemného konania (kvli zmene trasy).

Tabufka 7: Projekty, kde bolo, alebo bude potrebné opakovat' EIA ¢i izemné konanie

Usek Faza Rok
pripravy ziskania

Vynalozené naklady

Predpokladané opakovanie na PD (eur)
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Usek Ifaza . R°k. Predpokladané opakovanie Vynalozene naklady
pripravy ziskania na PD (eur)
Zamer EIA bol predlozeny v roku
2014, bol nasledne stiahnuty.
D1 Turany — Hubova EIA 2018 Nové technicke rieSenie (tunel) bolo 12 035 409
predloZené na proces EIA v roku
2015, uzavrety bol v roku 2018.
Proces EIA opakovany v roku 2016-
. . . 2017 kvéli zmene technického
D3 Ziina, Brodno - Uzemne oy fiesenia. 8171935
Kysucké Nové Mesto rozhodnutie . . N
Nové Uzemné rozhodnutie ma
stavba ziskat v roku 2020.
R2 Mnichové Lehota - Uzemne. 2011 2019 . 383 200
Ruskovce rozhodnutie (zmena vedenia trasy)
R3 Martin - Rakovo EIA 2011 L2019 243 486
(vyprSanie platnosti)
R3 Dolny Kubin, sever MDV SR planuje realizovat' najskor
_ Dolnj Kubin, juh EIA 2012 v roku 2030, 119241
R3 Rakovo — Moovce EIA 2011 MDV SR planuije realizovat Usek po 0*
roku 2040.
. . MDV SR planuje Usek stavat po roku
R8 Nitra - Krizovatka ¢} 2011 2030, EIA stratia platnost v roku 164 553
R2
2019
R7 Holice — Dunaiska Nové technické rieSenie bolo
, ) EIA 2013 predlozené na nové posudenie EIA 110 318
Streda (Dolny Bar)
v roku 2017
5 MDV SR planuje Usek realizovat
R7 Nové Zamky — Caka EIA 2015 po roku 2040, EIA strati platnost 110 189

v roku 2022

Zaroj- MDV SR, MZP SR

Zavazny atransparentny harmonogram umozni pripravit projekty cielene, znizuje riziko opakovania
projektovej pripravy a predizenia celkového ¢asu pripravy. Harmonogram musi respektovat’ potrebny ¢as
pripravy, moze tak byt potrebné uprednostnit' menej prioritné ale pripravené projekty.
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4 Vysledky hodnotenia

Na z&klade navrhnutej metodiky prioritizacie su dopravne nevyhnutné projekty za 4,5 mid. eur, z ktorych 78 km
prestavuju Useky, ktoré nahrédzaju cesty s napinenou kapacitou, 1 323 km cesty |. triedy v zlom stave, ktoré je
potrebné rekonstruovat a20 km diafnica D1 medzi Sencom a Trnavou, ktorl je potrebné dobudovat na
plnohodnotny Sestpruh. Dokoncenie siete TEN-T CORE vratane severojuzného prepojenia ma stat' 3,4 mid. eur
(236 km). Dalsich 1 030 km Usekov za 11 mid. eur odpori¢ame realizovat podra ich spoloCenskej priority.

Tabufka 8: Zasobnik prioritnych Usekov (zhrnutie)

Skupina priorit Dizka (km) Zitoho TEN-T  Investicné Z toho TEN-T
CORE (km)  naklady (mil. eur) CORE (mil. eur)

1: Dopravna priorita 78 40 2 541 1994

2: Rekonstrukcia ciest I. triedy 1323 - 1985 -

3: TEN-T CORE 236 236 3376 3376

4: Ostatné priorizované projekty 1030 11030

Spolu 2675 276 19262 5370

Na zaklade dnesného poznania a dostupnych dat predstavuju vysledky strategickej CBA analyticky,
overitefny a objektivny nastroj na uréenie poradia priorit v priprave a vystavbe cestnych projektov.

5 az 10 rokov.

Vysledky a poradie priorit by mali byt pravidelne aktualizované na zaklade presnejSich udajov pri tvorbe
rozpoctu verejnej spravy. PodrobnejSie preverenie niektorych tahov a aktualizacia poradia by mala prebehndt
po dopracovani dopravného modelu SR, ako aj pravidelne, so zohlfadnenim novych poznatkov o nékladoch, &i
trasovani Usekov. Rovnako by mal byt spresneny odhad vplyvu na regionalny rozvoj a zamestnanost. Poradie
zaradenych projektov méze byt upravené vzaujme vystavby ucelenych usekov cestnej siete. Aktualizaciu
vysledkov a poradia priorit bude vykonavat MDV SR v spolupraci s UHP MF SR. Této aktualizécia nebude
podliehat schvalovaciemu procesu zo strany Vlady SR.

Overenie navratnosti a alternativ projektov v harmonograme by malo priebezne prebiehat’ Studiami
uskutocnitelnosti a ekonomickym hodnotenim. Pre kvalitn pripravu verejného obstaravania a zabezpecenie
rokoch (rozpoCtovy proces) nemal vyznamne menit. Zmeny harmonogramu v dih§om horizonte kvéli aktualizacii
Udajov, zdrZaniu pripravy alebo dopineniu novych projektov by mali zohladnit stuperi projektovej pripravy
a obmedzenie platnosti povoleni ostatnych zaradenych névratnych stavieb. VSetky projekty, ktorych navratnost
bude preverend Studiou realizovatelnosti budu pripravované podfa harmonogramu a priority.

4.1 Prva skupina priorit: Dopravna priorita

Identifikujeme 8 planovanych tsekov dialnic a ciest (58 km za 2 mld. eur), pri ktorych bola uz dnes
naplnena kapacita sticasnej cesty na viac ako 85 % (funkéna uroven E pri Stvorpruhovych cestach). Ich
priprava a dobudovanie by mali byt' najvy$Sou prioritou. Konkrétne ide o tri Useky dialnice D3, posledny
chybajuci usek D1 Turany — Hubova, Usek rychlostnej cesty R4 Kapu$any — Lipniky, ktord sa napoji na
planovany severny obchvat PreSova, cesta 1/66 medzi Popradom a Huncovcami a cesty v Leviciach a Kezmarku.
AZ 40 km Usekov dopravnej priority sU zaroveri Useky zakladnej tranzitnej siete TEN-T Core.

Vysoku dopravnu prioritu predstavuje aj rekonstrukcia 1 323 km ciest I. triedy v nevyhovujucom
a havarijnom stave. Cesty |. triedy stéle predstavuju zékladnu cestnU siet aje po nich prepravenych najviac
tovarov a 0s6b. Revizia vydavkov na dopravu odhaduje naklady na rekonstrukciu jedného kilometra cesty na 1,5
mil. eur. Predpokladame, Ze s rekonStrukciami je postupne mozné zacat od roku 2020.

Pre odvratenie d'alSej degradacie ciest I. triedy je nutné zabezpecit' adekvatne prostriedky na ich udrzbu.
Revizia vydavkov identifikovala potrebu na drovni 64 mil. eur roéne, SSC minula na udrzbu v rokoch 2009 - 2015
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priemerne 46 mil. eur ro¢ne, v roku 2019 uz 65 mil. eur. Podla MDV SR je potreba prostriedkov na udrzbu
a opravy 86 mil. eur roCne, optimalne vydavky je potrebné upresnit v spolupraci s MF SR.

Kapacita dialnice D1 medzi Bratislavou a Trnavou bola naplnena, premavka je vedena v Siestich pruhoch
bez pruhov pre nidzové zastavenie vozidiel, pre zvySenie bezpecnosti premavky je potrebné ich
dobudovat. Dialnica bola vybudovana v Stvorpruhovom usporiadani, piaty a Siesty pruh vznikli zmenou ucelu
odstavného pruhu. NDS rozSirenie dialnice pripravuje spolu s jej rekonStrukciou a zmenou krytu vozovky na
cementobetonovy.

Dopravne prioritné projekty s vysokymi nakladmi by mali byt vramci dalSej pripravy preverené
z hfadiska technického rieSenia a moznosti optimalizacie nakladov. Tyka sa to predovSetkym useku D1
Turany — Hubova a tsekov D3 Zilina, Brodno — Kysucké Nové Mesto, D3 Kysucké Nové Mesto — O3¢adnica a R4
Lipniky — KapuSany, ktorych naklady su vySSie ako benchmark pre podobnu narocnost terénu a skladbu
objektov. ZniZenim nakladov je mozné uvolnit rozpoctové prostriedky pre dalsie projekty.

Tabufka 9: Dopravné priority (zoznam usekov)

Naplnenie . . Investicné i .
Nazov useku kapacity (S:t;fig'g:‘; né_klady [()ll(f:;] pﬁﬁﬁztv Pripravenost’
cesty (mil. eur)

D3 - Zilina Brodno - Kysucké Nové Mesto 114% 0,9 363 11,2 4 UR
1/66 Huncovce - Kezmarok, prelozka 106% 1,3 50 51 2 UR
R4 - Lipniky - Kapu$any 103% 0,8 100 4,0 4 DUR
1/66 Poprad - Huncovce, prelozka 99% 0,8 72 5,6 4 UR
D1 - Turany - Hubova 94% 0,5 1204 13,5 4 DUR
I/51 Levice, obchvat 89% 1,5 15 4,0 2 SR
D3 - O$¢adnica - Cadca Bukov, 2. profil 87% 09 101 4,0 4 UR
D3 - Kysucké Nové Mesto - O3¢adnica 86% 0,4 306 10,8 4 UR
Spolu dopravna priorita — noveé cesty 2211 58,2

Rekonstrukcia ciest I. triedy 1985 1323

Rozsirenie D1 Senec - Trnava 330 19,9 DSP

4.2 Druha skupina priorit: Dobudovanie TEN-T CORE
Pre splnenie zavizku voéi EU a na dobudovanie zakladne dialkovej siete TEN-T CORE do roku 2030 bude
potrebnych dalSich 3,4 mid. eur (236 km ciest), ich prinosy aj optimalne trasovanie je potrebné
samostatne preverit dopravnym modelom SR. Vybudovanie novych tranzitnych koridorov méze vyrazne
ovplyvnit smerovanie tranzitnej a nakladnej dopravy cez uzemie SR. Metodikou tejto Stidie nie je mozné
relevantne posudit hodnotu za peniaze vystavby novych koridorov.

Konkrétne je potrebné preverit’ predovSetkym trasovanie severojuzného prepojenia medzi dialnicou D1,
rychlostnou cestou R1/R2 a hranicou s Mad’arskom. Siet TEN-T CORE dnes pocita s vedenim tohto koridoru
cez Turiec, Krupinu a Sahy rychlostnou cestou R3. Alternativy vedenia tejto cesty rychlostnou cestou R1 popod
Nizke Tatry a variantami napojenia na Madarsko prostrednictvom R3 z Hronského Benadiku cez Levice alebo
s vyuzitim existujucej arozostavanej R2 medzi Zvolenom a Luéencom je potrebné samostatne preverit
a zamerat pripravu na jednu najefektivnejSiu alternativu.

Tabufka 10: Dobudovanie TEN-T CORE (zoznam Usekov)

Investicné
naklady (mil.
eur)

Dizka Pocet
(km) pruhov

Strategicka CBA

Nazov useku (BCR)

Pripravenost
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D1 - Dargov - PozdiSovce 1,2 192 18,2 4 TS
D1 - PozdiSovce - Sobrance 0,7 301 279 4 TS
R6 - &t. hranica SR/CR - Mestecko 0,5 222 11,3 2 EIA
D1 - Bidovce - Dargov 0,4 418 12,6 4 TS
R3 (1/66) - Sahy, obchvat 0,4 62 5,0 2 EIA
R6 - Mestecko - Plichov 0,4 181 11,2 2 TS
Severojuzné prepojenie 2000 150

Spolu TENT-CORE 3376 236

4.3 Tretia skupina priorit: SpoloCenské priority

Vsetky ostatné hodnotené projekty zoradujeme podlfa ukazovatela spoloCenskej priority. Priprava
a realizacia projektov nad ramec dopravnej priority a TEN-T Core by mala zohladriovat poradie v rebricku priority
a pripravenost projektov. Pre vSetky projekty by pred ich dalSou pripravou mala byt preukézand spoloéenska
navratnost’ v stlade s platnou metodikou MDV SR. Projekty s nizSou prioritou m6zu pri aktualizacii poradia
v poradi stupnut pri optimaliz&cii technického rieSenie, presnejSich Udajov o doprave ¢i zniZzenim nakladov.

PoCas vacsiny sledovaného obdobia ovplyviiuje poradie projektov v harmonograme najma ich pripravenost.
V&ESinu projektov s vysokou spoloéenskou névratnostou je zddvodu nizkej pripravenosti a vramci
predpokladanych rozpoctovych limitov mozné stavat aZz od roku 2030. Pri v8etkych projektoch je pred ich
realizaciou potrebné overit' spoloensku névratnost v sulade s platnymi metodikami a optimalizovat ich naklady.
Néklady sa javia vysoké najma pri projektoch R2 - Krizovatka D1 - TrenCianska Turng, R2 - Zacharovce - Figa a
R7 - Dolny Bar - Nové Zamky. Znizenim nékladov je mozné uvolnit rozpoctové prostriedky pre dalSie projekty.

Tabufka 11: Ostatné projekty (zoznam usekov)

Investi¢né

Nizov tseku Spolocenska Strategicka naklady Dizka Pocet Pripravenost
priorita CBA (BCR) (mil. eur) (km) pruhov
/63 Kutniky - Dolny Bar 3,77 2,80 24 58 2 SR
/64 Nitra - TopolCany 2,86 2,29 110 28,7 2 SR
1118 Nizny Hrabovec - Petrovce 2,83 2,27 65 15,7 2 DSP
I/77 Podolinec - Hniezdne, prelozka 1,63 1,61 58 9,9 2 SR
/74 Brekov — Humenné-vychod 1,59 1,59 53 10,3 2 SR
I/77 Podolinec, prelozka 1,57 1,57 15 3,2 2 SR
I/77 Tarnov - Mokroluh, prelozka 1,44 1,50 10 42 2 SR
1/63 Nova Straz 1,06 1,29 28 57 2 SR
1/66 Kezmarok - /77 SpiSska Bela,
prelozka 1,01 1,26 30 6,6 2 SR
1/18 Bystré - Vranov, sever 0,83 1,16 62 15,5 2 EIA
R4 - Giraltovce - Kukova 0,66 1,03 112 6,5 2 DUR
1118 HanuSovce, zapad - Bystré 0,63 1,05 68 74 2 EIA
I/51 Senica, sever - Jablonica, sever 0,62 1,04 56 11,5 2 DUR
1/51 Holig, obchvat 0,59 1,03 61 10,6 2 MPV
R4 - Rakovéik - Radoma 0,56 0,86 120 7,0 2 DUR
/68 Sabinov, prelozka cesty 0,56 1,01 68 9,8 2 MPV
/68 Lipany 0,53 0,99 45 47 2 SR
R3 - DIha nad Oravou - Sedliacka
Dubova 0,48 0,96 77 49 2 UR
R3 - Nizn4a - DIha nad Oravou 0,43 0,94 201 8,3 2 UR
I/74 Stakéin — Kolonica 0,31 0,87 51 6,3 2 SR
R7 - Mlie¢any - Dolny Bar 0,24 0,81 160 8,6 4 DUR
I/9 Drietoma, obchvat 0,23 0,83 44 47 2 SR
1/63 Ton 0,23 0,83 31 15,5 2 SR
R5 - Svr&inovec - §t. hr. SRICR 0,22 0,82 58 1,7 2 DSP
R7 - Velky Krti$ - Luenec 0,18 0,71 392 32,8 2 TS
1/66 Podbrezova - Brezno 0,16 0,78 138 10,4 3 DUR
I/74 Snina-zapad — Stakéin 0,14 0,77 61 7,0 2 SR
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R4 - Radoma - Giraltovce

R7 - Dolny Bar - Nové Zamky

/74 Humenné-vychod — Snina-zépad
R2 - Trencianska Turna - Ruskovce
R7 - Nové Zamky - Caka

/67 Vlachovo - hranica kraja PSK-
BBSK, prelozka

1/66 Hranovnica - Poprad, prelozka
/68 Lipany — Sabinov

I/51 Jablonica, sever - Trstin, sever
/66 hranica kraja PSK - BBSK - Vernar,
prelozka

1/64 Komarno - Nitra

R2 - RoZiava - Jablonov nad Turfiou
R8 - Nitra - krizovatka R2

I/77 Lenartov - Tarnov, prelozka

I/51 Trnava, zapad - Trnava, vychod
/66 Slovenska Lup¢a - Podbrezova
R1 - Banska Bystrica - Slovenska Lup&a
/67 Betliar - Vlachovo, prelozka

R3 - Oravsky Podzamok - Dolny Kubin
juh

1115 Stropkov, prelozka

1118 Lipniky - HanuSovce, zapad

I/51 Trstin, sever - Trnava, zapad

D1 - Sobrance - hr. SRIUR

R2 - Pravotice - Dolné Vestenice

R2 - Vielare - Moldava

R7 - Caka - Velky Krti$

R2 - Lovinobada - Ozdany

1/66 Brezno, obchvat

/68 Kamenica - Lipany

R2 - Batka - Figa

1/63 Bodza

R7 - Holice - MlieGany

R4 - Ladomirova - Hunkovce

/77 Bardejovské Kupele - Diha Luka,
prelozka

R2 - Tornala - Gombasek

R4 - Svidnik - Rakovéik

1/68 Plavnica — Durkova

R3 - Dolny Kubin juh- Krizovatka D1
/64 Komérno (obchvat)

1/74 Kolonica — Ubla

1/68 Sarigské Michalany — PreSov

R2 - Zacharovce - Batka

R2 - Moldava - Saca

1/68 MniSek nad Popradom — Kremna
R2 - Gombasek - Rozfiava

R2 - Dolné Vestenice - Novaky

R4 - Kukova - Lipniky

R2 - Ozdany - Zacharovce

1118 Vranov, sever - Nizny Hrabovec
1/68 Kremna — Stara Lubovia

R4 - §t. hr. PR/SR - Hunkovce

R3 (1/66) - Krupina obchvat

R2 - Krizovatka D1 - Trencianska Turna
R2 - Jablonov nad Turfiou - Véelare
/77 Mokroluh, preloZka

1/63 Dolny Stal
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Spolu - ostatné projekty
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Priloha 1: Metodika hodnotenia a zdroje dat

Strategicka CBA je oproti plnohodnotnej CBA zjednodusena, predovSetkym idajmi o smerovani dopravy.
Nevychadza z modelovanych buducich dopravnych tokov v dopravnom modeli, iba z dneSnych udajov o stave
infrastruktary, pocte vozidiel a jazdnych ¢asoch. Zakladom vSetkych vypoctov v CBA su informécie o su¢asnom
abudicom stave cestnej siete, dopravnych pradoch ajazdnych ¢asoch. Na ich zé&klade su vypocitané
vozidlokilometre a osobohodiny, stravené v doprave. Z tych su odvodené v3etky spolofenské prinosy a néklady
dopravy.

Udaje o sti¢asnej cestne; sieti a doprave
Zdrojom dat o suGasnom stave cestnej siete a o doprave je Slovenska sprava ciest, konkrétne Cestna
databanka (CDB) a Celostatne scitanie dopravy 2015 (CSD 2015).

Vystupy z Informaéného systému Modelu cestnej siete (IS MCS)* sluzia ako zdroj podrobnych udajov
o Sirke vozovky, prejazdoch cez obce a obmedzeniach maximalnej povolenej rychlosti. Udaje o si¢asnom
stave sU tak po&itané na trovni kratkych evidenénych Usekov CDB (priemema dizka takéhoto tseku je napr. pre
cestu 1/16 priblizne 194 metrov). Pre kazdy evidencny Usek su ziskané Udaje o pasportizaCnej Sirke vozovky,
dizke Useku, prejazde cez obec (ak je Usek v obci) & maximalnej povolenej rychlosti, ako aj o s¢itacom Useku
CSD 2015, pod ktory tento kratSi Usek patri.

Vystupy z IS MCS su doplnené o vysledky CSD 2015% na urovni vSetkych vozidiel a rozdelenia medzi
osobné anakladné vozidla. CSD 2015 obsahuje ro¢né priemerné denné intenzity pre celu cestnu siet,
s rozdelenim na osobné a nakladné vozidla, a motocykle. Na zaklade tychto dennych intenzit su pre kazdy
evidencny usek CDB vypocitané ro¢né vozidlokilometre pre osobné a nékladné vozidla na tomto Useku.

Udaje o sti¢asnej dobe prejazdu

Sucasna doba prejazdu po dnesnej ceste je pocitana pre idealny scenar bez zdrzania a pre priemernu
skutoénii dobu prejazdu, so zdrzanim. Idealny scenar bez zdrzania je poéitany na zaklade dizky evidenénych
Usekov, maximélnej povolenej rychlosti na danom useku a skutoCnych jazdnych ¢asov bez zdrZania podfa
Google Maps.

Priemerna skutoéna doba prejazdu je ziskana z Google Maps a dopocitana na zaklade predpokladov
o rozdeleni dopravného dopytu pocas jedného dha a vramci jedného tyzdna. Vramci aktualizacie
metodiky mézu byt vyuzité aj iné zdroje ako napr. Narodny systém dopravnych informacii.

Na zaklade Google Maps API% bola vypocitana o¢akavana doba prejazdu na danej ceste za kazdu polhodinu
dia, vramci jedného tyzdha od pondelka do nedele (Google Maps nerozliSuje rozdielnu dobu prejazdu na
zaklade mesiacov roka), v oboch smeroch jazdy.

Na zéklade tychto udajov boli ziskané (1) minimélna doba prejazdu bez zdrzania, (2) odchylka od tejto minimainej
doby prejazdu pre kazdé pozorovanie, (3) percentualne zdrzanie pre kazdé pozorovanie a (4) identifikacia toho,
¢i sa da dané pozorovanie oznacit za kongesciu (aspori 25% zdrzanie oproti plynulej jazde).

Na zaklade predpokladov o rozdeleni dopravného pradu v ramci diia, ktoré pouziva ¢eské ministerstvo dopravy
v Technickych podmienkach 189 (priloha 2.6 na strane 35)?, je priradena kazdému pozorovaniu vaha. Pouzivaju

24 Dostupné online na https://ismcs.cdb.sk/portal/

25 Dostupné online na http://www.ssc.sk/sk/cinnosti/rozvoj-cestnej-siete/dopravne-inzinierstvo/celostatne-scitanie-dopravy-v-roku-2015.ssc
% Google Maps Directions API. Viac informacii online na https://developers.google.com/maps/documentation/directions/start

21 TP 189: Stanoveni intenzit dopravy na pozemnich komunikacich (Il. vydani, 2012). Dostupné online na

http://www.pjpk.cz/data/lUSR 001 2 8 TP/TP189.pdf
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sa spolo¢né jesenné vahy pre vSetky vozidla spolu, pre cesty I. triedy eurdpskeho vyznamu (E). Na zaklade
tychto vah je pocitany vazeny priemer doby prejazdu a zdrzania pre kazdy def tyZdia.

Na zaklade predpokladov o rozdeleni dopravného prudu vramci tyzdia, ktoré pouZiva Ceské ministerstvo
dopravy v Technickych podmienkach 189 (priloha 4.6 na strane 46), je priradena kazdému dennému priemeru
vaha. Na zaklade tychto vah sa pocCita vazeny tyzdenny priemer doby prejazdu a zdrzania pre cely tyzden.

Vo vysledku sa teda pre kazdy hodnoteny projekt ziska informacia o (1) vazenom priemernom zdrzani oproti
plynulej jazde a (2) podiele dopravného pridu, ktory na danom Useku cestuje v kongesciach.

Udaje o buducej cestnej sieti a doprave

Pri dizke a rychlosti jazdy po planovanych cestach sa vychadza z pripravovanych technickych rieseni
NDS, resp. SSC. Pre vetky planované Stvorpruhové cesty sa predpoklada priemerna rychlost 125 km/h. Pre
vetky planované dvojpruhové rychlostné cesty sa predpoklada priemerna rychlost 95 km/h. Nékladné vozidla
jazdia rychlostou 85 km/h. Na cestach . triedy predpokladame rychlost 85 km/h.

Predpokladame, ze 80 % dopravy z dneSného paralelného Useku cesty I. triedy prejde na novy Usek
dialnice alebo rychlostnej cesty. Odhadujeme to na zaklade skusenosti z vybudovanych usekov dialnice D1
a rychlostnej cesty R1.

Pri obchvatoch mensich miest, resp. pre useky bez jasnej paralelnej cesty I. triedy, vychadzame pri
odhade poctu vozidiel zo Studii uskutocnitelnosti. Pre cesty bez jasnej paralelnej cesty porovnavame
dopravu na najblizSej ceste |. triedy v scenari bez realizacie projektu s dopravou na novom useku po realiz&cii
projektu v rovnakom roku. Pre obchvaty menSich miest odhadujeme poCet vozidiel na zéklade analyzy
smerovych prieskumov. Tento postup je aplikovany pre projekty, identifikované nizSie.

Tabulka 12: Podiel dopravy z pévodnej cesty, ktora prejde na novu cestu, podfa useku

Podiel dopravy na novej ceste

Usek Paralelna cesta ] ) ]
osobna néakladna
D3 - O8&adnica - Cadca Bukov, 2. profil 1M1A 100% 100%
I/51 Trnava, zapad - Trnava, vychod (rozSirenie) 1751 100% 100%
R7 Dolny Bar - Nové Zamky 175 45% 45%
/64 Komérno (obchvat) 1163, 1/64 35% 60%
1/18 Vranov, sever - Nizny Hrabovec 1118 35% 60%
/18 Nizny Hrabovec - Petrovce 1718, 1/74 35% 60%
I/51 Senica, sever - Jablonica, sever /51, 11/500 35% 60%
/68 Sabinov, prelozka cesty 168 35% 60%
/74 Brekov — Humenné-vychod 1174, 1/74A 35% 60%
/51 Holi¢, obchvat 112, 1/51, 11/426 35% 60%
151 Levice, obchvat /51, 11/564 35% 60%
1115 Stropkov, prelozka 1115 35% 60%
/66 Brezno, obchvat 1/66, 11/529 35% 60%
R3 (1/66) Krupina, obchvat /66 35% 60%
R3 (1/66) Sahy, obchvat 1/66 35% 60%
Ostatné - 80% 80%

Zdroj: studie uskutocnitelnosti projekiov, smerové prieskumy
Buduci rast dopravy je modelovany podfa rastovych koeficientov technického predpisu rezortu TP 070.
Syntetické dopravné modely narast dopravy prognozuju na zaklade predpokladov o demografickom raste,
ekonomickom raste, Ci vyvoji automobilizacie a motorizacie. Kvoli chybajucim presnym datam je pouzity
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zjednoduSeny pristup na zaklade rastovych koeficientov. Tie sa uréuju pre kazdy hodnoteny projekt podla kraja,
v ktorom sa dany Usek nachadza, pre cesty |. triedy v danom kraji.

Jednotkové ceny spoloCenskych prinosov a nakladov

Vsetky jednotkové ceny spolocenskych prinosov a nakladov (externalit) vychadzaji z CBA metodiky OP
Il pre dopravné projekty. Ide o jednotkové hodnoty asu, nehodovosti, emisii sklenikovych plynov, exhalatov,
hluku, prevadzkovych nakladov vozidla aj spotreby pohonnych hmét. Vo viacerych pripadoch boli kvoli
nedostatku dat pouzité priemerné hodnoty.

Pri vypocte emisii sklenikovych plynov a exhalatov sa predpokladaju auta s emisnou normou z roku 2009
(EURO 5) astrednym objemom motora. Podla prieskumu Asociacie eurdpskych konstruktérov vozidiel
(ACEA)® je priblizne polovica vozidiel na Slovensku starSich ako 10 rokov. Norma EURO 5 bola prijata v roku
2009 a podiel vozidiel, ktoré budu spifiat normy EURO 5 a vy$Sie budu od priblizne polovice vozidiel dnes stipat.
Pouzitie normy EURO 5 sa teda povaZzuje za vhodnu strednu hodnotu pre vypocet emisii a exhalatov.

Pre osobné vozidla je pouZitd ako stredna hodnota pre emisie objem motora medzi 1,4 a 2,0 litra. Defba medzi
benzinovymi a dieselovymi motormi je nastavend podfa registra evidencie vozidiel MV SR na 50 % pre
benzinové motory a 50 % pre dieselové motory.

Pri vypocte prinosov z hluku sa pouzivaju iba hodnoty hluku pre deii. Pre vaésinu usekov su relevantné
hodnoty pre nizku intenzitu dopravy. Podla Studie Ricardo-AEA (2014)%, z ktorej su hodnoty v metodike
odvodené, su nizke intenzity vozidiel na urovni 2 400 vozidiel za hodinu mimo mesta a 800 vozidiel za hodinu
v meste. Takéto dopravné zatazenie nedosahuje s vynimkou miest a ich aglomeracii Ziadna posudzovana cesta.

V ¢asoch kongescii podla vystupov z Google Maps API sa priratava k spotrebe pohonnych hmét a emisii
sklenikovych plynov aexhalatov navySenie pre nesuvislu jazdu v koléne. Podla Studie Greenwood
a ostatnych (2007)% je priemerna spotreba PHM a emisie sklenikovych plynov v koléne vysSia o priblizne 17 %
ako by predpovedal Standardne pouzivany model spotreby. Pri emisiach exhalatov je to az 0 36 % vysSia ako by
predpovedal model na zaklade priemernej rychlosti.

Kapacita sucasnej cesty

Naplnenie kapacity dnesnej cesty je pocitané v zjednodusenej forme na zaklade TP 102%'. Nezohladriuje
triedu stlpania (pouzivame priemernt hodnotu pre vetky triedy stipania) a krivolakost' (pouzivame hodnotu pre
druht najmensiu urover krivolakosti). Zohladriuje podiel pomalych vozidiel a Sirku komunikécie. V dalej verzii
tohto materiélu je potrebné kapacitu pocitat presnejSie, na zaklade dopravného modelu.

Prevadzkoveé naklady

Pre su€asnu cestu su pocitané prevadzkové naklady podfa metodiky CBA na urovni evidenénych tsekov
CDB. CBA metodika vychadza z priemernych minulych nakladov SSC a NDS pre prevadzkové néklady za meter
$tvorcovy cesty. Pre kazdy evidendny Usek z CDB sa nasobi dizka Useku pasportizaénou $irkou cesty, z oho sa
odvadzaju roéné naklady na prevadzku a udrzbu cesty.

28 ACEA (2017). ,Vehicles in use Europe 2017“. Dostupné online na
https://www.acea.be/uploads/statistic_documents/ACEA_Report_Vehicles_in_use-Europe_2017.pdf

2 DG MOVE (2014). ,Update of the Handbook on External Costs of Transport: Final Report". Dostupné online na
https://ec.europa.eultransport/sites/transport/files/handbook_on_external_costs_of transport_2014_0.pdf

3 Greenwood, I. D., Dunn, R. C., a Raine, R. R. (2007). ,Estimating the Effects of Traffic Congestion on Fuel Consumption and Vehicle
Emissions Based on Acceleration Noise". Journal of Transportation Engineering 133(2). Dostupné online na
https://ascelibrary.org/doi/abs/10.1061/(ASCE)0733-947X(2007)133:2(96)

31 TP 102: ViypocCet kapacit pozemnych komunikacii (2015). Dostupné online na http://www.ssc.sk/files/documents/technicke-
predpisy/tp/tp_102.pdf
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Pre novu diafnicu alebo rychlostnu cestu sa poéitaju naklady podfa metodiky CBA, pre cestu a tunely
zvlast. Presna plocha novej cesty nie je znama, vypocet plochy sa preto zjednodusuje na dizku novej cesty
v metroch, prenasobenu pasportizanou Sirkou cesty (26,5 metra pre Stvorpruhové dialnice, 24,5 metra pre
Stvorpruhové rychlostné cesty a 11,5 metra pre polovicny profil). V pripade tunelov sa predpoklada Sirka 8 metrov
pre jednu raru.

Pri vypocte prevadzkovych nakladov nie su zaratané naklady na Udrzbu aopravy mostov kvoli
nedostatoénym udajom. Prevadzkové naklady pre akékolvek mosty na stc¢asnych i planovanych cestach su
teda na urovni pozemnej cesty.

Zostatkova hodnota

Zostatkovu hodnotu pocitame pre zjednodusenie ako polovica ekonomickych investicnych nakladov.
Podla CBA metodiky OP Il sa zostatkova hodnota projektu poCita na zaklade uctovnych odpisov, podia
jednotlivych druhov stavebnych objektov (mosty, tunely, nasypy, cestné teleso, atd.). KedZe pre vSetky projekty
nie je zndma presna Struktura nakladov na urovni mostov, tunelov, nasypov, atd., pouziva sa ako konzervativny
odhad uctovnej zostatkovej hodnoty 50 % investi¢nych nakladov. Ten bol zvoleny na zaklade toho, Ze mosty,
tunely a zemné prace maju Zivotnost 100 rokov a pozemky obmedzenu Zivotnost nemaju. Néklady na tieto
objekty tvoria okolo 70 % investi¢nych nakladov stavby (kedze vaésinu nakladov na cestné teleso tvoria naklady
na zemné prace) a po 30 rokoch prevadzky maju za sebou eSte 70 % Zivotnosti (a teda 70 % zo 70 % nékladov
tvori 49 % nakladov).

Referenéné obdobie (obdobie vystavby a prevadzky)

Pri hodnoteni vSetkych usekov sa predpoklada rovnaké referenéné obdobie - trojroéna etapa vystavby
a 30 rokov prevadzky. V porovnani Usekov medzi sebou nie je zohladnena rozdielna pripravenost usekov, ta
bude zohladnena v harmonograme a investicnom plane.

Znizenie nezamestnanosti

Pre useky diafnic a rychlostnych ciest sa odhaduje potencial pre znizenie nezamestnanosti po napojeni
daného useku na ucelenu diafniénu siet’. Vychadza sa z Studii IFP®, ktoré identifikovali Statisticky vyznamny
efekt vystavby rychlostnej cesty R1 na mieru nezamestnanosti v dotknutych regionoch.

Pre kazdy Usek je modelovany pocet novych obyvatefov SR, ktori budu mat’ po dostavbe useku pristup
na ucelent dialniénu siet'. Na zaklade vzdialenosti kaZdej obce SR, poctu obyvatelov tychto obci, umiestnenia
existujucich a planovanych diafni¢nych krizovatiek a jazdnej doby medzi obcou a jednotlivymi krizovatkami sa
odhaduje pocet obyvatelov, ktori aZ do dostavby daného Useku nemali pristup na ucelend dialni¢nu siet do 20
minut.

Kazdému useku su zaratani iba hraniéni novi l'udia, ktori budi mat' pristup na dialniéna siet. Napr.
hodnotenie Useku R2 Lovinobana — Ozdany uz zohfadfiuje, Ze existuju useky R2 Mytna — Lovinobarna a R2
Krivan — Mytna. Inac by usek nebol pripojeny na dialnicnu siet.

Z poctu novych fudi je odhadnuty pocet nezamestnanych, ktori budi mat' po novom pristup na diafniénu
siet, na zaklade evidovanej miery nezamestnanosti v danom okrese. Na zéaklade dat z Ministerstva prace,
socialnych veci arodiny SR je odhadnuty pre kazdy Usek podfa okresu, ktorého sa najviac dotyka, velkost
populacie na trhu prace anasledne pocet nezamestnanych, ktori budu do 20 minut na diafniénej sieti po
dostavbe daného useku.

Pre vypocet poctu l'udi sa predpoklada, ze vSetky dnes rozostavené tseky dialnic a rychlostnych ciest su
vybudované. Rovnako sa predpoklada, Ze jeden chybajuci Usek, prejazd ktorym trva menej ako 20 min(t, sa

32 https://finance.gov.sk/sk/financie/institut-financnej-politiky/publikacie-ifp/komentare/10-od-tatier-k-dunaju-dialnice-stavaju-jul-2017.html
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nepovazuje za preruSenie dialnicnej siete. Konkrétne to znamena, Ze za aktualny rozsah dialniCnej siete
povazujeme nasledujuce dialnice a rychlostné cesty:

e D1 Bratislava — KoSice (s jedinym chybajicim usekom D1 Turany — Hubova)

e D2 Rajka - Kuty

e D3 Hrigovské Podhradie - Zilina, Brodno

o D4 Bratislava, Jarovce - Bratislava, Ra¢a

e R1 Trnava - Banska Bystrica

e R2Zvolen, Bud¢a - TomaSovce (s jedinym chybajicim usekom R2 obchvat Zvolena)
o R6 Belua — Dolné Kockovce

e R7 Bratislava, Prievoz - Holice

Vypocet spolocenskej priority

Vysledok strategickej CBA a potencial pre znizenie nezamestnanosti je spojeny do jedného ukazovatela
spolo¢enskej priority. Pomer prinosov a nakladov méa vahu 90 % a potencial pre znizenie nezamestnanosti ma
vahu 10 %.

Pred vazenim si oba vstupy normalizované, vysledny ukazovatel ukazuje na mieru odchylky od
priemernej hodnoty. Normalizacia premennej prebieha odpogitanim priemeru od kazdej hodnoty a predelenim
tejto hodnoty Standardnou odchylkou celého suboru. Normalizované premenna tak ukazuje vzdialenost pévodnej
hodnoty od priemeru v nasobkoch Standardnej odchylky.

Zostavenie harmonogramu

Harmonogram bude zostaveny na zaklade poradia spoloc¢enskej priority a mozného roku spustenia
vystavby projektu pri realistickom odhade buduceho objemu zdrojov vynalozenych na cestni dopravu.
Pri tvorbe harmonogramu bude zohladnené aj dostupnost a moznosti vyuzitia prostriedkov z réznych zdrojov
(tatny rozpodet, ESIF, CEF,...). Mozny rok spustenia prevadzky zavisi od stupfia pripravy projektu a vychadza
z harmonogramov pripravy NDS a SSC. Na zaklade presnejSich informacii od NDS a SSC spresfiujeme mozny
rok zaCiatku vystavby pre nizSie uvedené stavby.

Tabufka 13: Odhadovany mozny zaCiatok vystavby podfa stupnia pripravenosti

Stupen pripravy Skratka NDS SSC
Technicka Stdia TS 2029 2027
Studia realizovatelnosti $R 2029 2027
Environmentalne posudenie EIA 2027 2026
Dokumentacia pre Uzemné rozhodnutie DUR 2026 2025
Uzemné rozhodnutie UR 2025 2024
Dokumentacia pre stavebné povolenie DSP 2023 2023
Majetkovo-pravne vysporiadanie MPV 2022 2022
Stavebné povolenie SP 2022 2022
Verejné obstaravanie VO 2020 2020

Tabufka 14: Spresneny odhadovany mozny zaciatok vystavby pre vybrané stavby

Projekt Stupen pripravy Mozny rok zaciatku vystavby
D3 - Zilina Brodno - Kysucké Nové Mesto UR 2023
D3 - Kysucké Nové Mesto - OS€adnica UR 2023
D3 - O8&adnica - Cadca Bukov, 2. profil UR 2023
/66 Poprad - Huncovce, prelozka UR 2025
1/66 Huncovce - Kezmarok, prelozka UR 2025
/18 Nizny Hrabovec - Petrovce DSP 2026
R3 (1/66) Sahy, obchvat EIA 2026
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Do harmonogramu su v prvom kroku bezné vydavky NDS a SSC na Urovni roka 2019 so zvySenim prostriedkov
na Udrzbu ciest |. triedy od roku 2020. Dalej budi zaradené rozostavané a zazmluvnené stavby a projekty,
ktorych navratnost bola preukazana podla aktuainej metodiky, vratane prevadzkovych nakladov podia aktuélnej
metodiky CBA (priloha 3). Nasledne bude do harmonogramu zaradena priprava tych projektov, pre ktoré nebolo
mozné urCit' prioritu kvoli obmedzeniam metodiky, ale ich priprava bude pokraovat a bude k nim dodato¢ne
vypracovana $tldia (zoznam projektov v prilohe 4). Po alokovani prostriedkov na rekonstrukciu ciest 1. triedy
vzlom stave budl ostatné projekty zaradené podlfa dostupnosti a obmedzeni finanénych prostriedkov,
pripravenosti a vysledkov hodnotenia.

Harmonogram bude priebezne aktualizovany pri priprave rozpo¢tu verejnej spravy na zaklade vysledkov Studii
uskutoCnitelnosti a novych informéacii o nakladoch a prinosoch projektov. Zoznam projektov na realizaciu
v rozpoCte a kvalitnej priprave verejného obstaravania. Zmeny harmonogramu v dlhSom horizonte kvéli
aktualizacii udajov, zdrZzaniu pripravy alebo doplneniu novych projektov by mali zohladnit' stupef projektove;
pripravy aobmedzenie platnosti povoleni arozhodnuti ostatnych zaradenych navratnych stavieb. Poradie
zaradenych projektov méze byt upravené vzaujme vystavby ucelenych Usekov cestnej siete. Studie
uskutoCnitelnosti by mali posudit' v3etky alternativy a v pripade paralelnych projektov (napriklad 1/64 Nitra —
Topol€any a R8 Nitra — Banovce nad Bebravou, 1/63 Kutniky — Dolny Bar a R7 Holice — MlieCany — Dolny Bar)
vybrat jeden na dalSiu realizaciu.

Obmedzenia metodiky

Hodnotenie posudzuje len v sii€asnosti rozpracované projekty, ktoré ani v pripade navratnosti nemusia
byt najlepsim rieSenim identifikovanych dopravnych problémov. Ddvodom naplnenia kapacity
vnutromestskych ciest nemusi byt tranzitna doprava, ale miestna doprava a dochadzanie za pracou. Prevedenie
tranzitnej dopravy na pripravovany obchvat nevyriesi problémy ostatnej dopravy, ktorej by pomohlo zlep3enie
ponuky verejnej dopravy, alternativna miestna komunikacia alebo skapacitnenie existujlcej cesty.

Hodnotenie nezohladiuje prevedenie dopravy zinych cestnych tahov ¢&i dopravnych moédov, ide
o staticku analyzu na zaklade dnesnej situacie. Vybudovanie napr. kompletnej rychlostnej cesty R2 méze
previest tranzitni dopravu zo severnej D1, podobne mdze dobudovanie rychlostnej cesty R7 z Novych Zamkov
do Bratislavy odviest cestujucich z primestskych vlakov. Takyto presun, resp. indukciu dopravy nie je mozné bez
kvalitného dopravného modelu odhadnut, v hodnoteni preto nefiguruje. Ich zahrnutie by vSak nutne neznamenalo
vy$8ie prinosy, v pripade prevedenia dopravy z ekologickejSich médov ¢i pomalSich a kratSich ciest moze
znamenat zaporné prinosy v oblasti emisii, spotreby PHM €i hluku.

Hodnotenie nezohfadiuje interakcie medzi vystavbou viacerych z hodnotenych koridorov, ktoré mézu
byt konkurenéné alebo naopak sa dopifat’. Kazdy tsek a koridor st hodnotené ceferis paribus — ak by sa nié
iné nepostavilo. Vystavba konkurenénych koridorov (D1 a R2, rozSirenie D1 verzus R1 pri Bratislave, oba
koridory severojuzného prepojenia) moze zhorSit prinosy oboch projektov, naopak vystavba na seba
nadvazujucich koridorov (R2 a R7 alebo celé severojuzné prepojenie) mézu priniest kvoli presunu tranzitnej
dopravy vysSie prinosy ako je sucet prinosov jednotlivych koridorov.

Na novej ceste metodika nepredpoklada vznik kongescii, na pévodnej paralelnej ceste sa nepredpoklada
zhorSovanie dopravnej situacie s narastajicim poc¢tom vozidiel. Pri vypoCte Uspory Casu sa predpoklada, Ze
doprava na novej ceste bude plynut bez zdrZania. Zdrzania na suc¢asnych cestach na hranici kapacity budu tiez
pravdepodobne narastat, jazdny ¢as bez realizacie projektu v3ak po¢itame na zaklade dneSnych zdrzani.
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Priloha 2: Zoznam prioritnych projektov

Tabulka obsahuije projekty, pre ktoré bola vyhodnotena priorita na zaklade jedného z troch kritérii:
o dopravné — stavby paralelné k cestam s naplnenou kapacitou, rekonstrukcia ciest I. triedy v zlom stave
e TEN-T - slovenskeé useky transeurdpskej siete TEN-T Core
e  ostatné projekty vyhodnotené podla spoloGenskej priority

BCR je pomer prinosov a nakladov (z anglického ,benefit-cost ratio®). Projekt je navratny, ak prinosy prevySuju naklady, t. . BCR>1. Strategicka CBA mdze prinosy projektu
podhodnotit, kedZe nezachytava prinosy z presmerovania dopravy z inych koridorov (napr. dobudovanie D1 méZze pritiahnut vozidla z R1).

Ukazovatel spoloCenskej priority je kombinaciou BCR (90 %) a potencialu projektu znizit nezamestnanost v okrese pripojenim na ucelent diafni¢nu siet (10 %). Ukazovatel je
vypocitany tak, aby mal priemerny hodnoteny projekt hodnotu 0. Nadpriemerné projekty maju kladnu spolo¢ensku prioritu, podpriemerné projekty zaporna.

Investicné )
Priorita Skupina Naplnenie naklady Dizka  Pocet Strategicka Spolocenska
Nazov useku poradie priorit TENT-CORE kapacity cest mil. eur km pruhov Pripravenost CBA (BCR priorita

Hodnotené projekt

I/51 Levice, obchvat 1 Dopravné Nie 89% 14,6 4,0 2 SR 1,52 1,48
1/66 Huncovce - Kezmarok, prelozka 2 Dopravné Nie 106% 50,3 51 2 UR 1,32 1,12
D3 - Zilina Brodno - Kysucké Nové Mesto 3 Dopravné Ano 114% 3835 12 4 UR 0,93 0,60
D3 - O3&adnica - Cadca Bukov, 2. profil 4 Dopravné Ano 94% 101,1 40 4 UR 0,86 0,29
R4 - Lipniky - Kapu$any 5 Dopravné Nie 103% 100,0 4,0 4 DUR 0,78 0,20
1/66 Poprad - Huncovce, prelozka 6 Dopravné Nie 99% 72,4 5,6 4 UR 0,79 0,18
D1 - Turany - Hubova 7 Dopravné Ano 94% 1203,6 135 4 DUR 0,46 -0,42
D3 - Kysucké Nové Mesto - OS¢adnica 8 Dopravné Ano 86% 305,9 10,8 4 UR 0,43 0,47
Rekonstrukcia 1323 km ciest I. triedy 9 Dopravné Nie 1985 1323
Rozsirenie D1 Senec - Trnava 10 Dopravné Nie 330 19,9 6 DSP
Severojuzné prepojenie 11 TEN-T Ano 2000 150 4
D1 - Dargov - PozdiSovce 12 TEN-T Ano 53% 192,1 18,2 4 TS 1,22 1,52
D1 - PozdiSovce - Sobrance 13 TEN-T Ano 58% 300,8 27,9 4 TS 0,66 0,10
R6 - &t. hranica SR/CR - Mestegko 14 TEN-T Ano 29% 2215 11,3 2 EIA 0,49 -0,38
D1 - Bidovce - Dargov 15 TEN-T Ano 47% 418,2 12,6 4 TS 0,44 -0,46
R3 (1/66) - Sahy, obchvat 16 TEN-T Ano 59% 62,4 50 2 EIA 0,44 -0,47
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R6 - Mestecko - Puchov

/63 Kutniky - Dolny Bar

/64 Nitra - Topol€any

/18 Nizny Hrabovec - Petrovce

I/77 Podolinec - Hniezdne, prelozka
/74 Brekov — Humenné-vychod

I/77 Podolinec, prelozka

I/77 Tarnov - Mokroluh, prelozka

1/63 Nova Straz

1166 Kezmarok - I/77 SpiSska Bela, prelozka
1/18 Bystré - Vranov, sever

R4 - Giraltovce - Kukova

1118 HanuSovce, zapad - Bystré

I/51 Senica, sever - Jablonica, sever
1/51 Holi&, obchvat

R4 - RakovCik - Radoma

/68 Sabinov, prelozka cesty

/68 Lipany

R3 - DIha nad Oravou - Sedliacka Dubova
R3 - Nizn4a - DIha nad Oravou

I/74 Stakéin — Kolonica

R7 - Mlieany - Dolny Bar

I/9 Drietoma, obchvat

1/63 Ton

R5 - Svr&inovec - §t. hr. SRICR

R7 - Velky Krti$ - Lu¢enec

1/66 Podbrezova - Brezno

/74 Snina-zapad - Stak¢in

R4 - Radoma - Giraltovce

R7 - Dolny Bar - Nové Zamky

/74 Humenné-vychod — Snina-zépad
R2 - Trencianska Turna - Ruskovce
R7 - Nové Zamky - Caka

/67 Vlachovo - hranica kraja PSK-BBSK,
prelozka

17
18
19
20
21
22
23
2%
25
2
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36
37
38
39
40
41
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43
44
45
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47
48
49
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TEN-T
Ostatné
Ostatné
Ostatné
Ostatné
Ostatné
Ostatné
Ostatné
Ostatné
Ostatné
Ostatné
Ostatné
Ostatné
Ostatné
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Ostatné
Ostatné
Ostatné
Ostatné
Ostatné
Ostatné
Ostatné
Ostatné
Ostatné
Ostatné
Ostatné
Ostatné
Ostatné
Ostatné
Ostatné
Ostatné
Ostatné

Ostatné

Ano
Nie
Nie
Nie
Nie
Nie
Nie
Nie
Nie
Nie
Nie
Nie
Nie
Nie
Nie
Nie
Nie
Nie
Nie
Nie
Nie
Nie
Nie
Nie
Nie
Nie
Nie
Nie
Nie
Nie
Nie
Nie
Nie

Nie

53%
61%
59%
53%
38%
59%
41%
39%
66%
63%
63%
53%
68%
63%
63%
28%
81%
45%
45%
61%
15%
54%
47%
37%
67%
33%
2%
48%
36%

0%
40%
78%
26%

14%

181,2
23,7
110,2
65,5
58,1
53,1
15,0
9,6
28,0
29,9
62,3
112,3
67,5
56,1
60,9
120,0
67,6
447
76,9
200,7
50,8
159,6
43,7
30,5
58,2
391,6
138,3
61,4
1211
4422
82,0
325,3
237,0

152,5

11,2
58
28,7
15,7
9,9
10,3
3,2
4,2
5,7
6,6
15,5
6,5
74
11,5
10,6
7,0
98
47
49
8,3
6,3
8,6
47
15,5
1,7
32,8
10,4
7,0
75
37,8
16,5
18,5
29,2

17,8
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TS
SR
SR
DSP
SR
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SR
SR
SR
EIA
DUR
EIA
DUR
MPV
DUR
MPV
SR
UR
UR
SR
DUR
SR
SR
DSP
TS
DUR
SR
EIA
DUR
SR
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TS

0,39
2,80
2,29
2,27
1,61
1,59
1,57
1,50
1,29
1,26
1,16
1,03
1,05
1,04
1,03
0,86
1,01
0,99
0,96
0,94
0,87
0,81
0,83
0,83
0,82
0,71
0,78
0,77
0,77
0,59
0,75
0,65
0,72

0,71

-0,55

3,77
2,86
2,83
1,63
1,59
1,57
1,44
1,06
1,01
0,83
0,66
0,63
0,62
0,59
0,56
0,56
0,53
0,48
0,43
0,31
0,24
0,23
0,23
0,22
0,18
0,16
0,14
0,13
0,10
0,10
0,07
0,05

0,03
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/66 Hranovnica - Poprad, prelozka
/68 Lipany — Sabinov
I/51 Jablonica, sever - Trstin, sever

/66 hranica kraja PSK - BBSK - Vernar, prelozka

1/64 Komarno - Nitra

R2 - RoZiava - Jablonov nad Turfiou
R8 - Nitra - krizovatka R2

I/77 Lenartov - Tarnov, prelozka

I/51 Trnava, zapad - Trnava, vychod
/66 Slovenska LupCa - Podbrezova
R1 - Banska Bystrica - Slovenska Lup&a
/67 Betliar - Vlachovo, prelozka

R3 - Oravsky Podzamok - Dolny Kubin juh
1115 Stropkov, prelozka

/18 Lipniky - HanuSovce, zapad

I/51 Trstin, sever - Trnava, zapad

D1 - Sobrance - hr. SRIUR

R2 - Pravotice - DoIné Vestenice

R2 - Vielare - Moldava

R7 - Caka - Velky Krti$

R2 - Lovinobada - Ozdany

1/66 Brezno, obchvat

1/68 Kamenica - Lipany

R2 - Batka - Figa

1/63 Bodza

R7 - Holice - MlieGany

R4 - Ladomirova - Hunkovce

/77 Bardejovské Kupele - DIha Luka, prelozka
R2 - Tornala - Gombasek

R4 - Svidnik - Rakovéik

1/68 Plavnica — Durkova

R3 - Dolny Kubin juh- Krizovatka D1
/64 Komérno (obchvat)

I/74 Kolonica — Ubla

1/68 Sarigské Michalany — PreSov
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69
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31%
64%
52%
15%
60%
39%
60%
22%
78%
56%
7%
24%
61%
60%
75%
61%
20%
1%
45%
18%
53%
59%
37%
38%
40%
43%
26%
36%
35%
34%
33%
48%
83%

8%
78%

58,2
73,5
143,5
60,1
557,9
263,1
942,8
86,1
72,1
118,9
208,7
91,8
281,6
34,0
64,7
56,9
135,8
2346
116,7
579,0
197,8
68,0
219
95,4
14,7
221,0
95,7
42,8
175,3
98,1
67,3
243,6
209,2
77,0
94,1

11,1
6,6
11,1
6,5
62,8
14,1
54,9
10,9
78
15,9
8,1
17,4
8,6
53
7,0
20,1
15,5
11,5
14,0
713
20,7
35
1,7
6,3
56
9,4
8,2
2,6
17,5
6,0
8,3
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14,5
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0,71
0,70
0,68
0,64
0,64
0,63
0,53
0,62
0,60
0,60
0,60
0,58
0,47
0,57
0,56
0,55
0,53
0,54
0,33
0,34
0,32
0,48
0,48
0,46
0,45
0,44
0,40
0,38
0,25
0,36
0,36
0,35
0,35
0,32
0,27

0,02
0,00

-0,03
-0,09
0,10
0,12
0,13
0,14
0,17
0,18
0,18
0,22
0,23
0,23
0,25
0,26
0,27
0,29
0,32
0,34
0,34
0,38
0,39
0,43
0,44
0,47
-0,52
0,57
-0,58
-0,60
-0,61
-0,62
-0,63
-0,67
0,77
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R2 - Zacharovce - Batka

R2 - Moldava - Saca

1/68 MniSek nad Popradom — Kremna
R2 - Gombasek - Rozfiava

R2 - Dolné Vestenice - Novaky

R4 - Kukova - Lipniky

R2 - Ozdany - Zacharovce

1118 Vranov, sever - Nizny Hrabovec
1/68 Kremna — Stara Lubovia

R4 - §t. hr. PR/SR - Hunkovce

R3 (1/66) - Krupina obchvat

R2 - Krizovatka D1 - Trencianska Turna
R2 - Jablonov nad Turfiou - Véelare
/77 Mokroluh, preloZka

1/63 Dolny Stal

86
87
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89
90
N
92
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95
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98
99
100

Ostatné
Ostatné
Ostatné
Ostatné
Ostatné
Ostatné
Ostatné
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Nie
Nie
Nie
Nie
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Nie
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64%

9%
40%
74%
45%
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60%
12%
19%
58%
74%
33%
43%
52%
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2418
114,8
92,6
111,0
132,8
117 ,4
51,9
56,1
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68,3
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74,9
8,4
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8,0
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0,23
0,24
0,22
0,22
0,22
0,21
0,18
0,18
0,17
0,14
0,10
0,10

-0,04
-0,30
-0,62

0,78
0,82
-0,85
-0,86
-0,86
-0,87
-0,92
-0,93
-0,95
-1,01
-1,06
-1,07
-1,32
-1,79
-2,36
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TEN-T Core koridor severo-juzného prepojenia je zaradeny do priorizacie (rovnako ako vSetky TEN-T
Core useky), ale nie je hodnoteny z pohladu ekonomickej navratnosti a plnenia ciefov. Projekt je vzhladom
na svoj rozsah potrebné posudit samostatnou Studiou uskutocnitelnosti podfa aktualnej metodiky a dopravnym
modelom, ktory zohladni dialkové tranzitné vztahy a prevedenu dopravu.

Tabulka 15: Useky moznej trasy severo-juzného TEN-T Core koridoru

Usek Alternativa

R1 Slovenska Lup€a — Ruzomberok R3 Martin — Raztogno a R2 Razto&no — Ziar nad Hronom
R2 Réztoéno - Ziar nad Hronom R1 Slovenska Lup€a — Ruzomberok

R3 Martin — Razto¢no R1 Slovenska Lup€a — Ruzomberok

R3 Zvolen - Sahy Rézne varianty trasovania

Zdroj spracovanie UHP, NDS
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Priloha 3: Useky zaradené do harmonogramu nehodnotené v dokumente

Do harmonogramu zaradujeme projekty, ktoré su vo vystavbe, vyplyvaju zo zmluvného zavazku alebo tie
projekty, ktoré kvoli obmedzeniam metodiky neboli hodnotené v tomto dokumente, ale pozndme ich navratnost

vdaka vypracovanej CBA podla aktualnej metodiky.

Tabufka 16: Nehodnotené useky ciest zaradené v harmonograme

Usek Dévod

D1 HriCovské Podhradie - Lietavské Lucka - Visfiové Vo vystavbe
D1 Hubové - Ivachnova Vo vystavbe
D1 PreSov, zdpad - PreSov, juh Vo vystavbe
D3 Cadca, Bukov — Svréinovec Vo vystavbe
R2 Mytna - Lovinobaria Vo vystavbe
R4 PreSov, severny obchvat, I. etapa Vo vystavbe
(Vydumanec — Velky Sarig)

D1 Krizovatka Triblavina Vo vystavbe
Dialniény privadza¢ Lietavska Lucka — Zilina Il. etapa Vo vystavbe
D1 Bratislava — Triblavina, most D1/D4 Vo vystavbe
/68 Plavnica, prelozka Vo vystavbe

R2 Krivan - Mytna

R2 Kosice, Saca — Kosické Orsany, II. usek
(Haniska — KoSické OlSany)

R3 TvrdoSin - Nizna

R4 PreSov, severny obchvat. Il. etapa
(Velky Sari§ - Kapusany)

1/64 Obchvat Prievidze

1166 Brezno — obchvat II. etapa 1. Usek

1/75 Sala, obchvat

D3 Zilina, Brodno - Kysucké Nové Mesto, privadzac
Vlysporiadanie starych stavieb v prevadzke

Po podpise zmluvy

V procese VO na zhotovitela, obchvat velkého mesta, CBA
podla platnej metodiky

V procese VO na zhotovietela

Obchvat velkého mesta, CBA podla platnej metodiky

Obchvat vaésieho mesta, financovanie OPII

V procese VO na zhotovitela

V procese VO na zhotovitela

TEN-T core

Programové vyhlasenie viady SR; vo vystavbe

Zdroj spracovanie UHP, NDS, MDY
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Priloha 4. Projekty, ktoré budu do realizacie zaradené na zaklade Studie
uskutocCnitelnosti

Do hodnotenia nezahfiiame cesty pre aglomeracie velkych miest, ktoré je potrebné posudit
multimodalne, v kontexte dopravy celého mesta. Podla Strategického planu rozvoja dopravy SR do roku 2030
je potrebné napr. dopravnu situaciu v bratislavskej aglomeracii posudit multimodalne. Do hodnotenia nie su
zaradené ani Upravy existujucich krizovatiek, ktorych rieSenie je potrebné posudit’ technickou stidiou
a projekty, ktorych buduci vyznam zavisi od trasovania severojuzného prepojenia. Projekty v tabulke 17
neboli hodnotené v ramci prioritizacie z dévodu obmedzeni metodiky.

Pre projekty, pre ktoré nebola vyhodnotena v tomto dokumente ich priorita, bude vypracovana Studia
uskutoénitefnosti a CBA podfa aktualne platnej metodiky. Studie zohfadnia navratnost projektu,
stavebnotechnicky stav, strategické faktory a iné relevantné skutoCnosti. V zavislosti od vysledkov budu tieto
projekty po zverejneni $tidie a jej hodnoteni zaradené do realizacie. Studie by mali byt vypracované najneskor
pred zaciatkom finanéne naroénych faz pripravy, ¢o sl najmé vykupy pozemkov, geologické prieskumy pocas
pripravy DSP v pripade tunelov a verejné obstaravanie na realizaciu. Dovtedy bude priprava tychto projektov
pokracovat, ¢o sa zohladni aj v samotnom harmonograme.

Tabulka 17: Projekty nehodnotené kvoli obmedzeniu metodiky, pre ktoré bude vypracovana stidia do zaciatku
financne narocnej fazy projektovej pripravy

Faza pripravy

Usek Dévod e
projektu
D1 Beharovce — Branisko, II. profil Potreba zohladnenia dopravného VO
obmedzenia kratSieho ako vyhladové
obdobie strategickej CBA.
D1 Bratislava - Senec, rozSirenie, |. etapa Bratislavské aglomeréacia VO
(Bratislava - Triblavina)
D1 Bratislava - Senec, rozSirenie, Il. etapa Bratislavské aglomeréacia VO
(Triblavina - Senec)
D2 Bratislava, Lamaé — Lozorno, rozSirenie Bratislavské aglomeréacia DSP
D4 Bratislava, Raca — Zahorska Bystrica Bratislavska aglomerécia DSP
I/61 Bratislava — Senec, skapacitnenie Bratislavské aglomeréacia VO
R2 Kosice, Saca — Kosické Olsany, I. usek Obchvat vaésieho mesta MPV
(Saca-Haniska)
R2 Obchvat Zvolena Obchvat vaésieho mesta MPV
R1 Ruzomberok, juh — kriz. 1/18 — kriz. D1 Obchvat vacsieho mesta, potreba MPV
zohladnenia severojuzného prepojenia
1/65 Kremnické Bane, prelozka Potreba zohladnenia severojuzného MPV
prepojenia
Upravy existujlicich krizovatiek Obmedzenie metodiky: potreba technického MPV
posUdenia
*Pozn.: Faza, pred ktorou bude zverejnena Stidia uskutocnitelnosti. Zdroj spracovanie UHP, NDS, MDY

45



Priloha 5: Zdroje dat

Tabufka 18: Pouzité zdroje dat pri vypocte CBA

Organizacia Zdroj dat Pouzitie Format
Useky
MDV /NDS  Zoznam pripravovanych Usekov D a RC DlZka Excel

Pocet pruhov
Pripravenost a odhad investi¢nych nakladov Usekov D a  Investi¢né néklady

MDV/NDS RC Pripravenost Excel
Pasportizaéné Sirka
SSC/CDB Informécie o aktualnej cestnej sieti z cestnej databanky Intrawlan/e.xtra’vnan . Excel
Obmedzenia rychlosti
Dizka
SSC/CDB  Celostatne s¢itanie dopravy 2015 RPDI Excel
Jednotkové hodnoty externalit:
Cas, PHM, prevadzkové
MDV CBA metodika dopravnych projektov OP I naklady, nehodovost, hiuk Word
Rast HDP
Diskontna sadzba
MV SR Register evidencie vozidiel 53?::(';"'6 vozidiel na benzin CSv
Google - o . A, Jazdny Cas
Maps API Jazdny ¢as podla ¢asu dfa a diia v tyZdni Priememeé zdrsania Excel
MF SR Makroekonomicka prognéza CPI Excel
SSC TP 070 Rast dopravy PDF
MD R TP 189 Ro'zvdelgnle dopravy v dni PDF
N a tyZdni
SU SR Priemerna cena pohonnych hmot Cena PHM Excel
MPSVR SR Evidovana miera nezamestnanosti podla okresov Nezamestnanost Excel
Greenwood ,Estimating the Effects of Traffic Congestion on Fuel Zwisend  spotreba  a emisie
Consumption and Vehicle Emissions Based y 5P PDF
(2007) v kongesciach

on Acceleration Noise"

Zdroj spracovanie UHP
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